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NORMAS DE COLABORACION 


Pueden colaborar con la Revista Aeronáutica y Astronáutica toda persona 
que lo desee, siempre que se atenga a las siguientes normas: 





1. Los artículos deben tener relación con la Aeronáutica y la Astronáutica, 
las Fuerzas Armadas, el espíritu militar y, en general, con todos los temas que 
puedan ser de interés para los miembros del Ejército del Aire. 


2. Tienen que ser originales y escritos especialmente para la Revista, con 
estilo adecuado para ser publicados en ella. 


3. Los trabajos no pueden tener una extensión mayor de OCHO (8) folios, 
de 36 líneas cada uno, mecanografiados a doble espacio. Los gráficos, dibujos, 
fotografías o anexos que acompañan al artículo no entran en el cómputo de los 
ocho folios. 


4. De los gráficos, dibujos y fotografías se utilizarán aquellos que mejor 
admitan su reproducción. 


5. Además del título deberá figurar el nombre del autor, así como su 
domicilio y teléfono. Si es militar, su empleo y destino. 


6. Al final de todo artículo podrá indicarse, si es el caso, la bibliografía o 
trabajos consultados. 


7. Siempre se acusará recibo de los trabajos recibidos, pero ello no 
compromete a su publicación. No se mantendrá correspondencia sobre los 
trabajos, ni se devolverá ningún original recibido. 


8. Toda colaboración publicada será remunerada de acuerdo con las tarifas 
vigentes, que distingue entre artículos solicitados por la Revista y los de 
colaboración espontánea. 


9. Los trabajos publicados representan exclusivamente la opinión personal 
de sus autores. 


10. Todo trabajo o colaboración se enviará a: 
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Reencuentro con las 





Aviaciones 


Iberoamericanas 


RAMON FERNANDEZ SEQUEIROS 


Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire español 








| Ejército del Aire a través de 
la Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica, quiere contribuir 
a la conmemoración del "V Cente- 


- nario del Descubrimiento de Amé- 














rica". Descubrimiento que inició 
una nueva era en la historia del 


mundo y que ahora, cinco siglos 
después, su celebración coincide 


con el comienzo de otra nueva eta- 


pa histórica. 

Durante mucho tiempo, la ac- 
ción de España y Portugal alum- 
bró en Iberoamérica un plantel de 
nuevos pueblos, hoy naciones jó- 
venes, con fuerte personalidad y 
un futuro abierto y esperanzador. 
Por ello, este "V Centenario”, a 
punto de comenzar un nuevo mile- 
nio, ha de vivirse como una gran 
ocasión de reencuentro de pueblos 
y Culturas. Reencuentro que signi- 
fica enlazar el pasado con el pre- 
sente, a través de todas las expe- 
riencias y valores que compartie- 
ron nuestros antepasados, y que 
desde la multitud de lazos que nos 
unen, debe servir como plataforma 
desde la que encarar más unidos la 
era que se aproxima. 

Esta orientación hacia el futuro 
ha de ser asumida muy especial- 
mente por la Aviación, cuyo naci- 
miento, gracias al espíritu anhe- 
lante y valeroso de los primeros 
aviadores, muy similar al que tu- 
vieron los descubridores de Amé- 
rica, supuso un indicio revelador 
de los tiempos que se avecinaban. 























Ya en los primeros tiempos de la 
historia de la Aviación, nuestros 
pilotos fueron pioneros de este re- 
encuentro al surcar los cielos con 
sus rudimentarias aeronaves, tra- 
tando de buscar nuevas rutas sobre 
el Atlántico, para acercarse al con- 
tinente americano y testimoniar así 


el cariño que España siente por los 


pueblos de su misma raza. De ese 
modo contribuyeron a lograr una 
más efectiva unión entre nuestras 
naciones e iniciaron el "camino 
aéreo" que hoy día siguen los vue- 
los transoceánicos entre Europa y 
América. - 

De este modo lo comprendieron 
las gentes de España, Brasil, Uru- 
guay, Argentina, Chile, Perú, 
Ecuador, Colombia, Venezuela, 
Panamá, Costa Rica, Nicaragua, 
Honduras, El Salvador, Guatema- 


la, Méjico, Cuba, ..., al recibir con 


entusiasmo al "Santa Cruz", el 
"Plus Ultra", el "Argos", el "Jesús 
del Gran Poder", el "Pájaro Blan- 
co" o el "Cuatro Vientos”. 

Una base fundamental para este 
reencuentro es el mutuo conoci- 
miento, y es lo que pretende la Re- 
vista de Aeronáutica y Astronáutica 
con este número especial dedicado 
a las Aviaciones Iberoamericanas. 

Los medios y esfuerzos que 
mantenemos las Fuerzas Aéreas 
ibéricas e iberoamericanas en es- 
trechar nuestras relaciones son 
bastante amplios. Contactos per- 
sonales e institucionales, inter- 














Teniente General Ramón Fernández 
Sequeiros 


cambios tecnológicos y doctrina- 
les, experiencias y análisis en con- 


junto de problemas comunes, son 
algunas de las tareas que llevamos 
a cabo. Representan las metas que 
perseguimos habitualmente y este 
número de la Revista Aeronáutica 
y Astronáutica es un esfuerzo 
puntual que tiene la misma finali- 
dad. 

Para lograr este objetivo colabo- 
ran personalmente en él, los Jefes 
de Estado Mayor de las Fuerzas 
Aéreas de Portugal y de países 
iberoamericanos, relatándonos su 
historia, organización actual y pla- 
nes de futuro. 

Agradecemos muy calurosamen- 
te esta colaboración y hacemos 
votos para que un mejor conoci- 
miento mutuo nos ayude a mar- 
char juntos por las sendas del por- 
venir histórico. 

Ante el futuro y para hacer fren- 
te a las innovaciones tecnológicas, 
sociales y humanas del próximo 
siglo, los ejércitos del aire, avan- 
zados"en la vigilancia y la preser- 
vación de la paz de nuestros pue- 
blos, debemos mantener el mismo 
talante generoso y explorador que 
el de aquellos hombres que hicie- 
ron posible el encuentro de dos 
culturas. MM 
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FIRMA DEL ACUERDO FACE-1A 


El artícuolo XVIII del Tratado sobre Fuerzas 
Armadas Convencionales en Europa (FACE) pe- 
día la continuación de negociaciones para con- 
cluir un acuerdo sobre medidas adicionales en- 
caminadas a reforzar la seguridad y la estabili- 
dad en Europa. Entre esas medidas se 
destacaban las destinadas a limitar los efectivos 
de personal de las fuerzas armadas convencio- 
nales de los paises signatarios en la zona de 
aplicación del Tratado. En las negociaciones con 
este fin, conocidas como conversaciones FACE- 
1A, se usó el mismo mandato que para las co- 
rrespondientes al Tratado FACE propiamente di- 
cho. Las conversaciones empezaron en Viena 
en noviembre de 1990 y se concluyeron el 6 de 
julio de 1992. Los 29 paises que ahora son parle 
del Tratado FACE y del Acuerdo FACE-1A, son 
los 16 de la Alianza Atlántica y 13 del antiguo 
Pacto de Varsovia, incluyendo aquellos estados 
surgidos del desmembramiento de la URSS que 
están dentro de la zona de aplicación del Trata- 
do (Bulgaria, Checoeslovaquia, Hungría, Polo- 
nia, Rumanía, Armenia, Azerbayan, Bielorussia, 
Georgia, Kazajstan, Moldavia, Rusia y Ucrania). 

Las partes del Acuerdo FACE-1A anunciaron 
los techos que han acordado respetar para sus 
fuerzas terrestres y aéreas, fuerzas de defensa 
aérea, personal de Mando, Estado Mayor y 
cuarteles generales, fuerzas navales basadas 
en tierra que tienen equipos sujetos al Tratado 
FACE, cualquier otro tipo de fuerza que esté en 
posesión de equipos limitados bajo el Tratado 
FACE y el personal de reserva que sea llamado 
al servicio activo durante más de noventa días. 
El Acuerdo FACE-1A no limita el personal de las 
fuerzas navales embarcadas, las fuerzas de se- 
guridad interna o las fuerzas que sirven bajo 
mandato de la ONU. 

El proceso negociador fue simple comparado 
con las dificultades para llegar al Tratado FACE 
y los techos anunciados no pueden ser modifica- 
dos sin el consenso de los signatarios. El Acuer- 
do CFE-1A constituye un compromiso político 
para limitar el personal de las fuerzas armadas 
convencionales. En contraste con el Tratado, 
FACE-1A no es un acuerdo legalmente vinculan- 
te y no está sujeto a ratificación por los parla- 
mentos. 

Los Estados Unidos se pusieron un techo de 
260.000 hombres (muy superior a los aproxima- 
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damente 150.000 que piensa dejar en Europa), 
Rusia unos efectivos de 1.450.000, Ucrania de 
450.000 y Bielorrusia de 100.000. Alemania pu- 
so un techo de 345.000, Francia de 325.000, lta- 
lia 315.000, el Reino Unido 260.000 y Bélgica 
70.000. España, por su parte, señaló 300.000 
personas como límite superior de sus efectivos. 

El Acuerdo FACE-1A, firmado el 10 de julio en 
el marco de la cumbre de la CSCE de Helsinki, 
ha sido y será la última negociación de desarme 
entre la OTAN y el extinto Pacto de Varsovia. En 
Helsinki se decidió un nuevo marco de negocia- 
ción que incluirá a los 52 miembros de la CSCE 
y empezaría a trabajar en Viena el 22 de sep- 
tiembre como “Foro de Seguridad”. En este nue- 
vo organismo se tratará la continuación del de- 
sarme y de las medidas para el fomento, de la 
seguridad y confianza en Europa. 


ESPAÑA EN LA OTAN 


El día 24 de agosto, el Comité de Planes de 
Defensa endosó los acuerdos de coordinación 
relativos a la “Defensa y Control del Estrecho de 
Gibraltar y sus accesos” y a “Facilitar el territorio 
español e instalaciones para la recepción y trán- 
sido de refuerzos y apoyo logístico naval y aé- 
reo”. Estos dos acuerdos entre los Mandos Su- 
premos Aliados (MNCs) y el JEMAD completan 
los seis que constituyen la base de la contribu- 
ción militar de España a la Defensa Común de la 
Alianza, terminando así un proceso que tuvo co- 
mo referencia el documento MC-313 que marca- 
ba la guía para el desarrollo de los acuerdos. El 
ministro de Defensa señaló, en la reunión minis- 
terial del Comité de Planes de Defensa celebra- 
do el 26 de mayo, la importancia de los acuer- 
dos cuya culminación ha sido acogida con salis- 
facción por todos los miembros de la OTAN. 

El pasado mes de agosto, el General de Briga- 
da del Cuerpo General del Ejército del Aire don 
Jerónimo Domínguez Palacín, se incorporó a su 
puesto como nuevo Jefe de la Misión Militar de 
España ante el Comandante Supremo Aliado en 
Europa. El General Domínguez Palacín, que era 
hasta julio Jefe de Estado Mayo del Mando Ope- 
rativo Aéreo, ha sustituido al General de División 
del Ejército de Tierra don Javier Pardo de Santa- 
yana, recientemente nombrado Jefe del Estado 
Mayor Conjunto de la Defensa 
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EL HELICOPTERO AH-64D “LONGBOW” 





El US Army ha comenzado en Me- 
sa, Arizona, el pasado mes de mayo, 
| el programa de ensayos de cualifica- 
ción del helicóptero AH-64D "Apache 
Longbow”, que consistirá en 2.500 
horas de evaluación, extendidas a lo 
largo de tres años, hasta 1995. El re- 
sultado del programa será la reconfi- 
guración de 227 helicópteros de ata- 
que AH-64A en la versión D, lo que 
se extenderá más allá del año 2000. 
En el programa de ensayos también 
participan el consorcio Martin Mariet- 








ta-Westinghouse, que desarrolla el 
sistema Longbow, y McDonnell-Dou- 
glas Helicopter, como productor del 
AH-64A, que realizará la integración 
del Longbow así como otras mejoras 
en el helicóptero (en cabina, sistemas 
de comunicaciones y navegación, ex- 
pansión de la bodega de aviónica, 
etc.). 

El AH-64D estará equipado con un 
radar de onda milimétrica Longbow, 
que permitirá el reconocimiento auto- 
mático de blancos (ATR), y sistemas 
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de control de fuego, que permitirán al 
helicóptero detectar y combatir blan- 
cos a gran alcance y en condiciones 
de baja visibilidad, que no permitieran | 
la operación de los actuales sensores 
infrarrojos de operación diurna. Un 
área de riesgo en el desarrollo del ra- 
dar es la capacidad de detección de 
blancos estacionarios con una proba- 
bilidad de falsa alarma (FAR, False 
Alarm Rate) aceptable. El programa 
Longbow también comprende el de- 
sarrollo de un buscador de onda mili- 
métrica para el mísil “Hellfire”, por 
parte de Rockwell International, ac- 
tualmente de guiado láser, lo que do- 
tará al AH-64D de la capacidad de 
disparar y olvidar (Fire-and-forget). 

Los dos primeros prototipos de en- 
sayos vuelan con el carenado del ra- 
dar encima del mástil, aunque sin el 
radar Longbow por el momento, ya 
que éste no estará disponible hasta 
mediados de 1993. Estos prototipos 
se dedicarán inincialmente a los en- 
sayos estructurales, sistemas de con- 
trol. de vuelo y equipamiento de mi- 
sión. Los prototipos tercero y cuarto 
serán entregados con el radar. 

El programa se intenta extender a 
una nueva versión, que se denomina- 
ría AH-64C, la cuál incorporaría todos 
los sistemas Longbow, incluído el sis- 
tema de control de fuego, menos el | 
radar. De esta manera, los "Apache” 
AH-64C serían capaces de operar ar- 
mamento guiado por radar, en condi- 
ciones “fire-and-forget”, sobre los da- 
tos de los blancos transmitidos por 
los AH-64D. Este programa cubriría, 
si fuera aceptado, la transformación 
de 308 helicópteros en AH-64C. 

El programa AH-64C requeriría dos 
prototipos que, sumados a los cuatro 
del AH-64D, validarían los conceptos 
de la operación conjunta C/D, así co- 
mo las interfases requeridas para ta- 
les operaciones. Así, el Modem de 
Datos Mejorado (IDM, Improved Data 
Modem), permitirá a las tripulaciones 
de un D compartir información sobre 
blancos, gráfica y/o datos, en tiempo 
real con la tripulación de un C. Se 
pretende que otros programas, como 
el del helicóptero ligero armado de 
reconocimiento y ataque RAH-66 
“Comanche”, también estén dotados 
de IDM. 
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El sistema Longbow detectará más 
de una docena de blancos de superíi- 
cie, los clasificará y asignará priorida- 
des de acuerdo con su letalidad. 
Aparte, los AH-64C/D retendrán sus 
capacidades de seguimiento electro- 
óptico y designación láser, dividiendo 
su carga de armamento de 16 misiles 
dependiendo de la misión. Todo ello 
incrementará el reconocimiento de la 
situación táctica sobre diferentes sec- 
tores e incluso disminuirá la posibili- 
dad de fuego sobre fuerzas aliadas. 

Por último, también se intentará ha- 
cer el “Apache Longbow” compatible 
con el E-8 Joint-STARS (Sistema Ra- 
dar de Reconocimiento y Ataque a 
Blancos) de la USAF, transmitiendo 
datos de blancos situados en zonas 
ciegas para el Joint-STARS. 


EL NUEVO RADAR APG-73 PARA 
EL “HORNET” 


Un F/A-18 de McDonnell Douglas 
ha realizado su primer vuelo con un 
radar APG-73 de Hughes, el pasado 
mes de mayo desde la factoría de 
MCAIR en St. Louis. El avión se está 
preparando para un programa de de- 
sarrollo a realizar en el Naval Air 
Warfare Center, China Lake, Califor- 
nia. El APG-73 está siendo desarro- 
llado por Hughes para el F/A-18E/F 
bajo contrato de la US Navy, McDon- 
nell Douglas y el gobierno canadien- 
se. Durante este vuelo del radar se 
evaluó el primer bloque de software 
de ensayos, demostrando la capaci- 
dad de detección de blancos aire-ai- 
re, así como la de generación de ma- 
pas y adquisición de blancos en aire- 
superficie. 

El APG-73 es una mejora del APG- 
65 que actualmente equipa a los F/A- 
18A/B y F/A-18C/D (estos segundos 
con mayor capacidad de proceso), y 
que principalmente difiere en los nue- 
vos procesadores de señales y de 
datos. También incorpora un Recep- 
tor/Excitador (R/E) revisado. El Pro- 
cesador de Señales Radar (RSP) o 
Procesador de Señales Programable 
(PSP) es un procesador digital alta- 
mente especializado en el que se 
programan rápidamente los diferen- 
tes modos de operación (de hecho se 
programan cada vez que cambia de 


modo a petición del piloto o del siste- 
ma), y que clasifica por alcance los 
datos provenientes de los converso- 
res Analógico/Digitales (A/D), filtra la 
mayor parte del retorno del suelo in- 
deseado y forma bancos de filtros de 
banda estrecha, en los que el ruido y 
el “clutter” tienen que competir contra 
los ecos durante múltiples recepcio- 
nes. El RSP realiza varias decenas 
de millones de operaciones por se- 
gundo, entre las que se encuentran 
transformadas rápidas de Fourier 
(FFT) para el proceso de la señal, así 
como la clasificación de la misma, co- 
mo es el caso del Non Cooperative 
Target Recognition (NCTR). 

Por su parte, el Procesador de Da- 
tos Radar (RDP) es un ordenador di- 
gital de propósito general, que con- 
trola y realiza los cálculos de rutina 
de todas las unidades del radar, así 
como las selecciones realizadas ma- 
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nualmente y mediante software por el 
sistema. El RDP organiza y ejecuta la 
selección de modos, estabiliza la an- 
tena del radar recibiendo datos del 
Sistema de Navegación Inercial (INS) 
en los modos de búsqueda y sequi- 
miento, gestiona la secuencia de ad- 
quisición de blancos así como el vo- 
lumen de búsqueda, etc.. 

La US Navy está considerando 
también una mejora del radar, a largo 
plazo, con una antena de matriz acti- 
va en la banda X, que virtualmente 
doblaría el alcance de detección, así 
como el reconocimiento automático 
de blancos (ATR). El radar utiliza to- 
dos los elementos ya existentes, a 
excepción de la antena y el transmi- 
sor, conservando el RDP, RSP y R/E, 
y añadiendo un ordenador de direc- 
cionamiento del haz. Los transmiso- 
res receptores serán de 10 cm. de 
longitud y de 1 cm. de anchura. 


PROCESADOR SEÑAL 


dE HA 


TRANSMISOR 





Hughes APG-65, que equipa el EF-18 
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El revolucionario motor del Yak-41 
“Freestyle”, de despegue corto y ate- 
rrizaje vertical avanzado (ASTOVL), 
ha sido presentado en público en la 
exhibición Aero-Engine 92, en Mos- 
cú. El Soyuz/Kobchenko R-79V-300 
es el motor de sustentación y crucero 
del Yak-41, mientras que el Ru- 
binsk/Novikov RD-41 está dedicado 
únicamente a proporcionar sustenta- 
ción. El R-79 fue diseñado específi- 
camente para el Yak-41, sin ser una 
adaptación de los previos R-49 y R- 
' 59 que propulsaban a los Yak-38 y 
Yak-38M, respectivamente. 





El R-79V-300 es un turbofan de ba- 


ja derivación (0.9-1.1 en vuelo de | 


avance) con postcombustión, un com- 
presor de baja de tres etapas y com- 
presor de alta presión de siete etapas, 
propulsados por una turbina de dos 


- 





EL YAK-41 “FREESTYLE” 
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etapas contrarrotatorias, que propor- 
cionan un empuje máximo con post- 
combustión de 15.500 Kg. y 11.000 
sin postcombustión, con un peso de 
2.750 KG., 5,25 metros de longitud, 
1,716 metros de diámetro máximo y 
1,1 metros de diámetro de compresor. 
La postcombustion puede ser utilizada 
durante los modos de vuelo, así como 
en despegues y aterrizajes. 

La tobera del motor consiste en 
dos segmentos, aunque inicialmente 
se planearan cuatro, contrarrotatorios 
que pueden deflectar el chorro más 
allá de la vertical, hasta 95 grados. 
La tobera finaliza en una sección 
convergente, lo que limita las actua- 
ciones en supersónico, por lo que ya 
se está pensando en dotarle con una 
tobera con sección convergente-di- 
vergente. Inicialmente, incluso se lle- 
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gó a pensar en una tobera plana con 
empuje vectorial bidireccional, como 
la que posteriormente propulsó al F- 
15 STOL/MTOD y el Su-27 *Flanker” 
experimental, lo que fue abandonado 
por la complejidad y falta de expe- 
riencia. 

El control de la tobera se realiza 
mediante un sistema redundante 
analógico, con un sistema hidráulico 
de ¡eserva, aunque ya se están lle- 
vando a cabo los ensayos en tierra 
del R-79M, con un sistema de control 
digital. El R-79-M también se diferen- | 
cia en la cámara de combustión que 
permite temperaturas más altas in- 
crementando el empuje hasta 18.000 
Kg.. El control del Yak-41 en veloci- 
dades próximas a cero se realizan 
con impulsos proporcionados por pe- 
queñas toberas en las puntas de ala 
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y morro del avión. En este modo, el 
empuje máximo desciende a 14.000 
Kg.. 

El R-79 también proporciona el flu- 
jo de aire necesario para arrancar los 
dos motores de sustentación RD-41, 


' situados en tandem detrás de la cabi- 








na, mono eje, seis etapas de compre- 
sión y una turbina, que proporciona 
4.100 Kg., con una relación 
empuje/peso alta, de 16.7, gracias al 
uso extensivo de aleaciones de tita- 
nio, con la capacidad de dirigir el cho- 
rro axilsimétrico + 12.5 grados y tobe- 
ra variable (10 %). 

El Yak-41 es el primer STOVL su- 
persónico, del que Yakolev esperaba 
conseguir financiación en el extranje- 
ro, aunque la respuesta ha sido, has- 
ta el momento de muy poco interés 
por parte de otras naciones. Además, 
la destrucción de uno de los dos pro- 
totipos existentes en un fuego provo- 
cado por un aterrizaje con elevada 
velocidad vertical en un portaaviones, 
hace muy incierto el futuro del pro- 


grama. 


LA BME-330 EN EL EF-18. 


El Grupo de Ensayos del Centro | 


Logístico de Armamento y Experi- 
mentación (CLAEX), ha finalizado 
con éxito los ensayos en tierra y de 
“flutter” necesarios para la certifica- 
ción de la bomba BME-330, a pilón 
en el EF-18. La Bomba Múltiple de 
Expal (Explosivos Alaveses) BME- 
330 ha sido homologada con anterio- 
ridad por el Instituto Nacional de Téc- 
nicas Aeronáuticas (INTA), con resul- 
tados muy satisfactorios, utilizando la 
estación central del Mirage F.1 para 
este propósito. Las fotos muestran la 


configuración a pilón de una semiala 


del EF.18, así como un detalle del ca- 
bleado necesario para los ensayos 
de vibración en tierra (GVT, Ground 
Vibration Tests). 

Para finalizar la certificación, faltan 
por realizar los ensayos de separa- 
ción y, para completar la integración 
en el avión EF.18, la Verificación y 
Validación (V8V) del Programa de 


Vuelo Operativo (OFP), desarrollado ' 
por el Grupo de Informática del CLA- ' 


EX, que consiste fundamentalmente 


en la adaptación del Algoritmo de In- | 


tegración Balística (BIA) a los datos 
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de la bomba BME-330, que se reali- 
zarán próximamente. 

Como se puede apreciar, la inte- 
gración de armamento es una tarea 
compleja que aglutina las tareas de 
los Grupos de Armamento, Ensayos 
e Informática del CLAEX, así como la 
colaboración de otras Unidades Ope- 
rativas. 

Este esfuerzo de integración repre- 
senta, además de la experiencia ad- 
quirida por el CLAEX, otro paso más 
en la integración de armamento na- 
cional en aviones del inventario del 
Ejército del Aire. La BME-330 es un 











caso típico ya que no existe ninguna 
bomba de similares características 
(peso, momento de ¡inercia y centro 
de gravedad, cableado, frenado por 
paracaídas, descamisado, etc.) inte- 
grada en los F/A.18 de otras Fuerzas 
Armadas (US Navy, CAF y RAAP). 
Ror último, también representa un pri- 
mer paso hacia la integración de la 


bomba BME-330 (antipista), que | 


combina cargas antipista con cargas 
de negación de área en su interior, y 
que se intenta integrar en el EF.18 en 


C-VER (Canted Vertical Ejector 


Rack). 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Octubre 1992 














AVIACION CIVIL 


PROXIMA INAUGURACION DE 
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Las autoridades estadounidenses 


- tienen previsto inaugurar el nuevo 








aeropuerto de Denver (Colorado), ha- 
cia el mes de octubre del próximo 
año 1993 y cuyas obras, con un cos- 














to previsto de 2.700 millones de dóla- 
res, dieron inicio a finales de 1.989. 
Situado a unos 35 Km. de Denver, 
el nuevo aeropuerto contará, a su 
inauguración, con seis pistas de ate- 











L NUEVO AEROPUERTO DE DENVER 











rrizaje, ampliables en el futuro, en 
otras tantas, de acuerdo con las ne- 
cesidades que se prevean, siendo la 
capacidad prevista para 1994, de 34 
millones de pasajeros. / 























NUEVA ORGANIZACION 
TERRITORIAL DE IBERIA 
INTERCONTINENTAL 


Iberia Intercontinental cuenta 
desde mediados del año con una 
“nueva organización en su ámbito 
operativo. El objetivo de esta rees- 
tructuración es el incremento de su 
actividad comercial y la consi- 
guiente reducción de costes. 





centran en el continente america- 
no, excepción hecha de la delega- 
ción de Japón, que tiene su sede 
en Tokio y opera en este país, y de 
Rusia. 

En América del Norte, se mantie- 
nen dos delegaciones: una para 
Estados Unidos y Canadá, con se- 
de en Miami, y otra en México ca- 
pital. 

Las delegaciones de América 
Central y del Caribe tienen su sede 
en San José y Santo Domingo, 
respectivamente, siendo responsa- 
bilidad de la primera Costa Rica, 








Las nueve delegaciones se con- | 











Guatemala, Honduras, El Salvador, 
Nicaragua y Panamá. La del Cari- 
be comprende la República Domi- 
nicana, Cuba y Puerto Rico. 

Iberia Intercontinental dispone de 
cuatro delegaciones en América 
del Sur: Venezuela, con sede en 
Caracas (abarca Venezuela, Perú 
y Ecuador); Colombia, con sede en 
Bogotá; Brasil, con sede en Río de 
Janeiro (incluye en su área de in- 
fluencia, además de Brasil, a Boli- 
via y Paraguay). Por último, la de- 
legación del Cono Sur, con sede 
en Buenos Aires, para Argentina, 
Chile y Uruguay. 


NOTICIAS BREVES 


* El Grupo Iberia ha superado 
durante el pasado mes de agosto 
el 70 % de la ocupación media de 
las distintas rutas operadas por el 
mismo, destacando los vuelos con 
el continente americano, en el que 
se ha alcanzado la cifra record del 
80 %, que no se registraba desde 
1988. 








' aviones ATR-72, 4 CASA CN-235 y 


neo”, que opera entre las ciudades 
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* Durante el primer semestre del 


' año en curso, se han incorporado a 
' la flota de la compañía "“Aviaco”, 


del Grupo Iberia, tres nuevos avio- 
nes MD-88, con lo que su flota se | 
elevaba, al 30 de junio, a 8 aviones 





de este tipo, número que, antes de 
finalizar el año, se incrementará en 
otras 5 unidades. Por otra parte, 
han causado baja en la compañía 
5 aviones turbohélices Fokker 27, 

* La flota de aviones de la com- 
pañía regional “Binter Canarias”, 
también del grupo “Iberia”, con 6 


2 DC-9, ha efectuado en los siete 
primeros meses del año, más de 
9.904 horas de vuelo, transportan- 
do 902.751 pasajeros. | 
* Porsu parte, “Binter Mediterrá- 








de Alicante, Almería, Barcelona, | 
Ibiza, Mahón, Málaga, Melilla, Pal- 
ma de Mallorca, Sevilla y Valencia, 
ha transportado en junio, unos 
25.000 pasajeros, frente a los 
7.000 que volaron en 1991. 
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ESPACIO 


7 de mayo de 1.992.- El nuevo 
transbordador norteamericano “Endea- 
vour” inicia su primer viaje espacial con 
varios objetivos: rescatar el satélite “In- 
telsat 6/F3” para instalar un propulsor 
que elevase su órbita y simular la insta- 
lación de elementos en baja gravedad 
para adquirir experiencia en el montaje 
futuro de elementos de la estación es- 
pacial “Freedom”. Una tripulación de 
siete miembros, algunos de ellos muy 
experimentados en misiones de este 
sistema, iniciaba el lunes día 11 el pri- 
mer intento de rescatar el satélite, -tra- 
bajo por el que el consorcio propietario 
había pagado 93 millones de dólares, 
frente a los 350 de coste total de la ex- 
pedición-. Sin embargo, la experiencia 
adquirida durante muchos meses de si- 
mulación de la operación en tierra y 
con rescates anteriores de satélites 


PEDRO DUQUE, UN ESPAÑOL 
ENTRE LOS FUTUROS —. 
ASTRONAUTAS EUROPEOS 










A mediados del pasado mes de 
mayo la Agencia Europea del Espa- 
cio puso fin al proceso de selección 
para encontrar los seis candidatos 
para el Cuerpo de Astronautas Eu- 
ropeos, tras prolongadas y comple- 
jas pruebas a varios miles de aspi- 
rantes. Maurizio Cheli (Piloto militar. 
Italia, 33 años); Jean Francois Cler- 
voy (Ingeniero Aeronáutico. Francia, 
33); Pedro Duque (Ingeniero Aero- 
náutico. España, 29); Christer Fu- 
glesang (Físico. Suecia, 35); Ma- 
rianne Merchez (Médico. Bélgica, 
31) y Thomas Reiter (Ingeniero Ae- 
ronáutico. Alemania, 33) son los 
seis elegidos. 

El 1 de junio comenzaron un en- 
trenamiento de 8 semanas sobre 
las actividades de la Agencia en el 
Centro Europeo de Astronautas, in- 
corporándose cuatro posteriormente 
a los programas europeos de vue- 
los espaciales tripulados y los otros 
dos a entrenamientos como espe- 
cialistas de misión. Los que superen 
satisfactoriamente esta fase, que 
durará aproximadamente un año, se 
convertirán en miembros del Cuer- 
po Europeo de Astronautas, clave 
de las misiones europeas tripuladas 
y de la cooperación en vuelos espa- 
ciales rusos y norteamericanos. 











EN ORBITA 











desde el transbordador fué inútil al no 
conseguir atrapar la masa de 4.500 ki- 
los y del tamaño de un camión con el 
brazo articulado en unas condiciones 
de vuelo muy especiales y con una 
gran coordinación entre los pilotos del 
“Endeavour” y el centro de control del 
satélite “Intelsat”, que mantuvieron am- 
bos vehículos durante muchas horas 
orbitando la Tierra a una distancia entre 
ambos vehículos de sólo 10 metros. El 
martes fracasó la segunda tentativa por 
el mismo motivo y, ante la desespera- 


ción de los equipos que guiaban la ope- 
ración desde Tierra, hubo que recurrir a 
una alternativa no prevista: tres miem- 
bros de la tripulación, tras comprobar 
que el exterior del satélite no ofrecía 
riesgos para los trajes espaciales, pu- 
sieron en marcha en la noche del miér- 
coles día 13 el que sería el trabajo ex- 
travehicular más largo de la historia, 8 
horas y 29 minutos de tenso y delicado 
esfuerzo, para capturar a mano el saté- 
lite, instalarlo en la bodega del trans- 


' bordador un nuevo motor y devolverlo 





Dos aspectos del rescate del Intelsat 
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al exterior para que, una vez activado 
el nuevo propulsor, “Intelsat 6/F3” se si- 
tuase a 45.000 millas náuticas en una 
órbita supergeosincrónica, desde la 
que dar servicio a varios miles de cir- 
cuitos telefónicos y varias señales de 
televisión en tráfico entre Europa y 
América, estando operativo durante los 
Juegos Olímpicos de Barcelona. 

La misión finalizó el día 16, trás utili- 





zar por primera vez un transbordador | 


un paracaídas al aterrizar, y dejó para 
el futuro una gran experiencia adquirida 
en los tres encuentros habidos con el 
satélite y las cuatro misiones extravehi- 
culares, incluyendo la primera vez que 
salían 3 astronautas juntos, la de ma- 
yor duración, y otra de gran interés que 
' sirvió para simular el montaje de ele- 
mentos de la estación espacial. 


7 de junio de 1.992.- Un lanzador 
Delta-2 sitúa en órbita circular de 550 
kms. el satélite EUVE (Explorador del 
Extremo UltraVioleta), un sistema que 


ha importado 212 millones de dólares, . 


dotado con cuatro telescopios que per- 
mitirán conocer mejor los procesos de 
nacimiento y muerte de las estrellas. 





ax 


Lanzamiento del satélite EUVE 























9 de junio de 1.992.- El primer lan- 
zador “GE Atlas 2A" sitúa en órbita ge- 
osincrónica el satélite "INTELSAT K”, 
destinado a dar todo tipo de servicios 
en transmisión de señales de radio, te- 
levisión y datos entre Europa y el conti- 
nente americano, cuya entrada en ser- 
vicio sirvió para reforzar la cobertura de 
los Juegos Olímpicos de Barcelona. 


25 de junio de 1.992.- El transborda- 
dor “Columbia” inicia la misión de un 
transbordador más larga hasta el mo- 
mento con siete tripulantes a bordo, el 
laboratorio europeo “Spacelab” y 31 ex- 
perimentos a desarrollar, incluyendo 
soporte de la vida en microgravedad, 
fabricación de materiales, evolución y 
estructura de microorganismos, entre 
otros el virus del SIDA, comportamiento 
de pequeños seres vivos y de un pe- 
queño invernadero y, por primera vez 
en la historia de la actividad espacial, el 
encendido de una llama para observar 
el comportamiento del fuego con baja 
gravedad y en una atmósfera de evolu- 
ción diferente a la terrestre, que resultó 
frustrado al no producirse llama. La mi- 
sión finalizó satisfactoriamente el 8 de 
julio. 


9 de julio de 1.992.- La misión 51 de 
Arianespace pone en órbita los satéli- 
tes “INSAT 2A” y “EUTELSAT II F4”. El 
primero es una plataforma multimisión 
de 1.906 kilogramos dedicada a teleco- 
municaciones, transmisión de datos y 








TV, meteorología y SAR. Ha sido cons- 
truido integramente en la India, circuns- 
tancia aprovechada por este país para 
ofrecerse en el mercado como fabrican- 
te de satélites. El nuevo satélite "Eutel- 
sat” fué modificado por el consorcio 
propietario tras la incorporación de cin- 
co nuevos estados -Armenia, Azerbai- 
jan, Hungría, Lituania y Checoslova- 
quia-, para hacer llegar sus servicios a 





Despedida de E Me por el veterano 
Chrétien 


4 


la CEI, incluyendo telecomunicaciones, 
telefonía, telex, transmisión de datos y 
TV, con posibilidades de alquilar trans- 
misores para televisión directa. 


27 de julio de 1.992.- Rusia lanza 
desde el Cosmódromo de Baikonur una 





Pruebas finales del Insat - 2A 
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nave “Soyuz TM-15" tripulada por Ana- 
toli Soloviov, Serguei Avdeyev y el fran- 
cés Michel Tognini, cuya presencia a 
bordo para llevar a cabo seis experi- 
mentos biomédicos y tres tecnológicos 
ha costado más de 1.300 millones de 
pesetas. La cápsula se acopló a la es- 
tación “Mir” el día 29 a 400 kilómetros 
|| sobre el mar de Aral. Los cosmonautas 
soviéticos sustituyen a la tripulación for- 
mada por Alexander Viktorienko y Ale- 
xander Kalieri, en el espacio desde el 
17 de marzo, teniendo previsto ocupar 
la estación hasta finales de enero de 
1.993, mientras que los anteriores re- 
gresaron a tierra junto con Tognini el 9 
de agosto a 136 kilómetros de Dzhkaz- 
gán, en Kazajstan. 

Soloviov y Adeyev continuarán los 
trabajos científicos e instalarán en cua- 
tro misiones extravehiculares un nuevo 
grupo propulsor y estabilizador de la 
estación de menor consumo, que llegó 
a la estación en un vuelo posterior de la 
nave de carga “Progress”. 


31 de julio de 1.992.- Con siete tri- 


pulantes a bordo, entre ellos el espe- 
cialista de misión de ESA Claude Nico- 
llier y el especialista de carga italiano 
Franco Malerba, se pone en órbita el 
vuelo STS-46 con el transbordador 
“Atlantis” para iniciar uno de los vuelos 
más largos de este sistema llevando a 
bordo dos pasajeros muy singulares 
con misiones tan espectaculares como 
complejas: La puesta en órbita del sa- 
télite más grande jamás construido por 
Europa, el laboratorio automático “Eu- 
reca”, 213 millones de dólares, que de- 


IN DE LA ACT 
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be permanecer seis meses en el espa- 
cio, y el satélite de 500 kilogramos *yo- 
yo” TSS (Tethered Satellite System), 
que debe orbitar enganchado al trans- 





Escudo de la misión "Eureca” | TSS 


bordador por un cable de 20 kilómetros 
en un proyecto desarrollado por la 
Agencia Italiana del Espacio por un im- 
porte de 379 millones de dólares, para 
comprobar durante 30 horas como se 
generan más de 5.000 voltios de ener- 
gía con el satélite aprovechando el 
campo magnético de la Tierra y las po- 
sibilidades de futuro de este visionario 
sistema, incluyendo el aprovechamien- 
to de las diferencias gravitacionales. 
“Eureca” está diseñado para perma- 
necer en el espacio durante seis me- 
ses; con una masa total de 4.500 kilo- 
gramos, 1.000 de ellos para carga útil: 
experimentos y aplicaciones. Lleva a 
bordo 15 mini-laboratorios con treinta 
experimentos. Fué sacado de la bode- 
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ga del transbordador poco después de 





las 7 de la mañana del 2 de agosto y se 
debía elevar autonomamente hasta una 
órbita de 512 kilómetros. Sin embargo, 


seis minutos después de la suelta inició 


una maniobra inesperada perdiéndose 
su señal desde tierra temporalmente y 
estableciendo una órbita elíptica no 
prevista, 90 kilómetros por debajo de la 
prefijada, lo que permitiría realizar los 
experimentos a bordo, pero con resul- 
tados menos controlables. 

En cuanto al TSS, tras 11 intentos, el 
4 de agosto se inició su despliegue, el 
cual fué abandonado tras casi 24 horas 





de intentos para desenrollar los 20 kiló- 


metros de cable, que incluyeron la posi- 
bilidad de un paseo espacial para des- 
bloquear el satélite cuando estaba a 
250 metros de la nave. 


10 de agosto de 1.992.- El lanzador 
52 de “Ariane” sitúa en órbita el satélite 
“Topex-Poseidon”, de 2.500 kilogramos 
de masa, cuya misión es estudiar la ve- 
locidad y dirección de las olas y las co- 
rrientes marítimas, como parte de un 
estudio global sobre la circulación en 
los océanos terrestres. Este satélite, 
desarrollado por CNES y con instru- 
mental de NASA es único en su clase. 
Mantiene una órbita muy especial: 
1.336 kms. de altitud y una inclinación 
de 66* con objeto de sobrevolar el 90% 
de las aguas superficiales y va equipa- 
do con dos altimetros, un radiómetro de 
microondas, un radar y tres sistemas 
orbitográficos pudiendo elaborar una 
topografía con una exactitud de dos 
centimetros. 


















La situación económica general, 
reflejada en un deseo de reducir el 


principales socios, ha llevado a los 

objetivos, es mente en lo relati- 

a largo plazo, con un nuevo estudio 

que deberá ser discutido en la reu- 

nión ministerial de ESA, prevista en 
o Reducir el programa de “Hermes 


demostración, “Hermes X2000”, que 
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esfuerzo económico por parte de los 
responsables de ESA a redefinir sus 
vo a los planes de vuelos tripulados 


Madrid los días 9 y 10 de nc wiembre. 


tripulado a un vehículo tono e 


permitiría investigar reentradas, pro- 








tección térmica y tecnologías de con- 
trol de vuelo de cara a un posible y 
posterior “Hermes” tripulado. Volaría 
antes del año 2.000 y tendría un cos- 
te estimado entre 190.000 y 230.000 
millones de pesetas en los próximos 
cinco años. En su construcción inter- 


vendría Rusia, esperándose de esta 
“cooperación una reducción de costes 


en un 20%. En este sentido, ya el 
mes de abril ESA fué autorizada para 
establecer contratos para este pro- 


grama sobre 50 áreas de potencial 


interés con 30 centros de investiga- 
ción y compañías rusas. 
La decisión sobre vuelos tripulados 











se pospondría, al menos, en de 5 o 6 
años. 

- Posponer cualquier decisión so- 
bre el programa “Columbus” de vuelo 
autónomo, que podría pasar por un 
intento de establecer una coopera- 
ción con Rusia para el desarrollo 
conjunto del sustituto de la estación 
“Mir”. 

- Demorar el desarrollo del módulo 
presurizado para la Estación Espa- 
cial “Freedom”. 

- Desarrollar los vuelos de astro- 
nautas europeos en vehículos norte- 
americanos y cooperar con los rusos 
en vuelos de la estación “Mir”. 
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LA SONDA “ULYSSES” SOBREVOLO JUPITER 


PASO POR EL POLO NORTE 
Junio-Septiembre 1995 —h 


PASO POR EL POLO SUR 
Junio-Octubre 1994 — > 


En su prolongado viaje camino de 
tos polos solares que se inició en Oc- 
tubre de 1.990, la sonda "Ulysses” 
entró a comienzos de febrero en la 
magnetosfera de Júpiter trás viajar 
más de mil millones de kilómetros 
desde la Tierra sin ningún incidente y 


ORBITA DE JUPITER 


Trayectoria de “Ulysses” en su misión 


con todos sus instrumentos funcio- 
nando a la perfección para recoger 
datos del medio interplanetario. Entre 
otros descubrimientos destacan dos 
flujos de protones de velocidad relati- 
va casi idéntica que avanzan con el 
viento solar y la alta perturbación del 


ENCUENTRO 
CON JUPITER 


' TRAYECTORIA SUR 


100 DIAS 


AAA 





campo magnético interplanetario en 
esta fase del ciclo solar. 

En su encuentro con Júpiter, la sonda 
analizó su campo magnético y plasma, 
emisiones de radio planetarias, ondas 
kilométricas y decamétricas, escudos 
de radiación y el papel del satélite lo. 


RUSIA DEMANDA COOPERACION INTERNACIONAL PARA EVITAR 
LA CANCELACION DE SU MISION A MARTE. 





La misión “MARS”, consistente en 
enviar en 1994 un orbitador sobre 
Marte, dos módulos de descenso y 
dos penetradores, a los que deben 
seguir dos años después otro orbita- 
dor con un globo, instrumentos y un 
pequeño vehículo, está a punto de 


anularse si los socios occidentales 
no financian el proyecto. 

El presupuesto de esta misión y 
tres observatorios terrestres para el 
presente año, es de 20 millones de 
dólares, equivalentes a 2000 millo- 
nes de rublos de principios de año, 


con un cambio libre y una inflación 
que han significado un encarecimien- 
to entre 4 y 10 veces de los elemen- 
tos utilizados en el programa espa- 
cial. 

Los responsables del proyecto han 
dicho que necesitarían cinco veces 
más de rublos que lo previsto en 
1991, cifra superior a todo el presu- 
puesto del ministerio ruso para la 
ciencia. Hasta 1991 se habían gasta- 
do en el proyecto 200 millones de ru- 
blos (en cambio anterior) y los sovié- 
ticos consideran que el incremento 
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de la aportación occidental sería po- 
sible, dado que las magnitudes que 
se manejan son muy diferentes, 
pues, frente a los 20 millones de do- 
lares que se necesitan para todo el 
programa, solo la cámara alemana 
en el orbitador importa 60. Si no se 
consiguen fondos para poner a tra- 
bajar en la fabricación de la sonda al 
Centro Babakin, se está planteando, 
como mal menor, demorar el lanza- 
miento de 1996, aunque el peor ali- 
neamiento de los planetas reduciría 
la carga útil a transportar. 
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CANDIDATO PARA EL JPATS 
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El programa de las Fuerzas Arma- 
' das de los Estados Unidos denomi- 
' nado JPATS (Joint Primary Aircraft 
' Training System), está despertando 
un gran interés entre la comunidad 
aeronáutico-industrial de todo el 
mundo. El programa dotará a la 
USAF y a la US Navy de un entrena- 
dor avanzado. El interés se basa en 
que el Congreso de los Estados Uni- 
dos determinó que su adquisición se 
centrase en una aeronave existente 
en el mercado (Off-the-shelf) para 
evitar costes de desarrollo, 

Las compañías aeronáuticas Aer- 
macchi (Italia), Rolls Royce (Gran 
Bretaña) y Lockheed (Estados Uni- 
dos) han unido su tecnología para 
proponer un diseño denominado T- 
BIRD ll, a cuyo fin y para demostrar 
las exigencias de mantenibilidad, han 
construido la maqueta, que se apre- 
cia en la fotografía, la cual será so- Maqueta a tamaño natural del diseño T - Bird Il, candidato a | programa JPATS de las 
metida a evaluación en EE.UU. Fuerzas Armadas de los Estados Unidos 
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PRIMEROS PEDIDOS DEL “HARRIER Il PLUS” 


. La US Navy ha ordenado a McDon- 
nell Douglas la fabricación de seis 
unidades del avión de combate y 
deségue/aterrizaje vertical AV-8B 
“Harrier Il Plus”, equipado con radar 
APG-65. 

La obtención de este pedido permi- 
te a McDonnell Douglas mantener los 
precios de los componentes suminis- 
trados por otras empresas y del coste 
de producción de los aviones inclui- 
dos en el proyecto multinacional, en 
el que participan España e Italia -con 
opciones conjuntas de 30 unidades- y 
cara a otras ventas internacionales. 
Estas seis unidades para la US Navy 
serán las primeras que se fabriquen 
en McDonnell Douglas como parte 
del programa de desarrollo de "Ha- 
rrier 1l Plus”. 

En 1990, los tres paises acordaron 
formar un grupo de colaboración in- 
dustrial para integrar el radar APG-65 
a la versión actual del AV-8B “Harrier 
11”, desplegado en los portaaviones 
de España, Italia y Estados Unidos. 
Este acuerdo marcó un hito en la co- 
laboración internacional y es el se- 
gundo que se toma con relación al 
“Harrier”, ya que en 1979, McDonnell 
Douglas acordó con British Aerospa- 
ce la fabricación conjunta del AV-8B. 
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JAS-39 “GRIPEN”: 
COMPROMETIDA PRODUCCION DE 140 UNIDADES 











Después de una intensivas evalua- 
ción por parte de la Fuerza Aérea 
sueca, el gobierno de ese pais ha de- 
cidido, en principio, la compra de un 
segundo lote de 110 aviones *Gripen" 
al consorcio JAS (Saab, Volvo, Erics- | 
son y FFV). Actualmente estaba com- 
prometida la fase de desarrollo con 
cinco prototipos y un lote inicial de 30 
unidades. Las fase de ensayos en 
' yuelo finalizará en 1993 con un total 
de 1000 vuelos, de los que la mitad 
habían sido ya realizados en el vera- 
no de 1992. Las primeras entregas de 
los aviones de producción comenza- 
rán en la primavera de 1993 y la ca- 
pacidad operativa inicial está prevista 
para 1997. 

Los problemas de software apareci- 
dos en la fase inicial de ensayos que 
' ocasionaron la destrucción del primer 


























prototipo durante su sexto vuelo, han | cluso se está considerante el desarro- El JAS 39 “Gripen” sustituirá, en la 
sido totalmente superados y el com-. | llo de una versión mejorada. El coste Fuerza Aérea sueca, a los Saab 37 
portamiento de la aeronave está su- | estimado de los 140 aeroplanos, in- | “Viggen” (versiones de interceptación, 
perando las especificaciones iniciales  cluyendo desarrollo, producción y | reconocimiento y ataque) y Saab 35 | 
en lo relacionado con resistencia ae- apoyo logístico, es de aproximada- “Draken” (interceptador). Se prevé 
rodinámica y cualidades de vuelo. In- | mente 7.800 millones de dólares. una producción de 350 unidades. 

















LA FIRMA ALEMANA BMW VUELVE AL MOTOR DE AVIACION 


Después de haber abandonado, | de aviación para concentrarse en la | bávara BMW (Bayerische Motoren 
hace 30 años, el mundo del motor | fabricación de automóviles, la firma | Werke) ha vuelto a sus orígenes. No 
olvidemos que BMW fue una de las 
primeras marcas mundiales en este 
área con importantes aportaciones, 
destacamos el desarrollo, durante la 
I| Guerra Mundial, de uno de los pri- 
meros reactores: el BMW 003, que 
equipó, entre otros, al bombardero 
Arado 234 y al caza Heinkel 162. 

La estrategiia diseñada por la 
compañía se ha basado en un enfo- 
que doble: primero se adquirió la 
compañía alemana KHD que fabrica 
pequeños motores para blancos aé- 
reos con el fin de introducirse en el 
sector aeroespacial. A continuación, 
ha firmado un convenio con la britá- 
nica Rolls Royce para la creación de 
un consorcio (BR) que cuenta con 
un capital inicial de 12.000 millones 
de pesetas (200 millones de mar- 
cos), con una inversión alemana del 
50,5 %. 

Parece ser que el consorcio desa- 
rrollará el sucesor del turbofan co- 
mercial Rolls Royce “Tay” bajo la de- 
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' nominación de BR700, con un coste 




















estimado de 1.300 millones de mar- 
cos (78,000 millones de pesetas), de 
los cuales, se dedicarán a la cons- 
trucción de una fábrica, en los alre- 








dedores de Berlín, unos 400 millo- 
nes de marcos (24.000 millones de 
pesetas). La familia BR700 serán 
turbofanes que se moverán en el 
margen de 12.000 libras (BR710) a 





22.000 libras (BR715) de empuje pa- 
ra transportes comerciales de 
80/130 asientos, de los que se espe- 
ra una demanda de unas 3.000 uni- 
dades durante el periodo 1996/2012. 


TAIWAN SE PERFILA COMO POTENCIA INDUSTRIAL AERONAUTICA 





EL IDF armado con dos misiles de guía IR tipo TC.1 y dos semiactivos tipo TC.2 en el fuselaje. 


Cuando todavía no se han acallado 
los ecos de la noticia sobre la venta 
del 40 % de la división de aviones de 
transporte de McDonnell-Douglas 
(USA) a un consorcio taiwanés, la in- 
dustria aeronáutica de ese pais asiáti- 
co ha anunciado la entrega del primer 
ejemplar de producción del avión de 
combate denominado |DF (Indege- 
nous Defensive Fighter). 

El IDF ha sido desarrollado por la 
industria aeronáutica de Taiwan agru- 
pada bajo el nombre de “Aero In- 
dustry Development Center” (AIDC) 
con el fin de sustituir la flota de F-5 y 


 F-104 de sus Fuerzas Armadas. El 


programa se inició en 1982, está pre- 
vista una producción de 240 unidades 
y entrará en servicio operativo (JOC) 
hacia 1994. 

El IDF es un caza ligero, diseñado 
inicialmente para misiones aire/aire, 
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bimotor y cuyas formas parecen una 
mezcla de F-16 y F-18. La aviónica 
está integrada mediante bus de da- 
tos, el sistema de control de vuelo es 
tipo FBW (Fly-by-wire) y la cabina va 
equipada con dos pantallas multifun- 


ción, una palanca de control situada | 


lateralmente (como en el F-16) y ' 


asiento lanzable inclinado 30*. La 
planta propulsora está compuesta por 
dos motores TFE 1042, de 6.060 li- 
bras de empuje (9.460 con postque- 
mador), desarrollada por un acuerdo 
industrial entre la compañía nortea- 
mericana Garrett y la taiwanesa ¡TEC 
(International Turbine Engine Corp). 
Las características de este progra- 
ma (Tecnología occidental, innova- 
ción oriental y construcción bajo nor- 
mativa MIL), harán de él un fuerte 
competidor de las firmas aeronauticas 
europeas y norteamericanas en un 








mercado como el de aviones ligeros 
de combate que tendrá movimiento 
en los próximos años como conse- 


cuencia de la sustitución de los F-5. 


Los paises del Pacífico (situados en 
la franja que va desde Corea a Singa- 
pur) están pasando de meros consu- 
midores a productores de complejos 
sistemass aeronáuticos. La industria 
aeronáutica occidental podría perder 
este mercado si no mejora su produc- 
tividad. Con el IDF, Taiwan será uno 
de los contados paises que estarán 
en el club privilegiado que tendrá en 
producción aviones de combate en 
los años 90. 

Taiwan puede convertirse en ejem- 
plo para naciones europeas de como 
afrontar una situación y llevar a cabo 
un programa nacional cuando los ob- 


 jetivos están claros y los recursos se ' 


dedican a la consecución del mismo. 
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La Fuerza Aérea Argentina: 
El perfil de un cambio 


BRIG. GRAL. JOSÉ A. JULIA 


Jefe del Estado Mayor de la Fuerza Aérea Argentina 


A conducción de la Fuerza Aérea 
Argentina (FAA), una institución 
de bien ganado prestigio en una 
guerra que no por corta dejó de con- 
mover al mundo, es uno de los desafí- 
os más difíciles que he debido afron- 
tar en mi prolongada vida profesional. 


Si bien la participación de la FAA 
en la guerra de Malvinas marcó un 
hito principal en la historia institucio- 
nal, también inauguró un período de 
dificultades que era previsible por la 
crisis económica que comenzó a de- 
teriorar el bienestar nacional. Presu- 





McDonnell Douglas A-4P "Skyhawk" 


Dassault M-5 "Dagger” 
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José Antonio Julia Jefe del EstadoMayor 
General de la Fuerza Aérea argentina 


puestos declinantes, embargos exter- 
nos que trababan todo intención de 
recuperar el material destruido y sis- 
temas de armas aéreos que avanzaban 
rápidamente hacia su obsolencia no 
contribuyeron a generar un clima es- 
timulante. 

La necesidad de diseñar un profun- 
do ajuste en las estructuras internas 
de 4 FAA nos obligó a trabajar sobre 
un programa de reordenamiento que 
estamos desarrollando con muchos 
problemas. Los cambios en vista re- 
quieren inversiones anticipadas antes 
de rendir sus frutos en el medio plazo 
y son las carencias de financiamiento 
actual las que nos llevan a proceder 
con mayor lentitud de lo que deseára- 
mos. 











Esta necesidad imperiosa de reaco- 
modamiento interno ha coincidido 
con un cambio radical en la situación 
política internacional y no podremos 
actuar en lo doméstico sin tomarla en 
cuenta para fijar las futuras doctrinas 
y procedimientos operacionales. Las 
sorprendentes modificaciones que 
ofrece el mundo de fines de siglo y 
las expectativas que se advierten, así 
como las pautas de política exterior 
que ha adoptado nuestro Gobierno, 
necesariamente influirán sobre las 
decisiones institucionales. 


CAMBIOS ORGANICOS 


Por lo pronto, razones 
de economía y de apaci- 
guamiento mundial indu- 
cen a una conveniente re- 
ducción de las estructu- 
ras de la FAA, con vistas 
en el medio y largo plazo 
a privilegiar la calidad 
tecnológica de su inven- 
tario y la aptitud de su 
personal. Menor cantidad 
de unidades en beneficio 
de la posibilidad de ope- 
rar sistemas de armas 
más eficaces, que cum- 
plan cabalmente con las 
misiones que la FAA de- 
ba satisfacer. Es uno de 
los criterios que tratare- 
mos de respetar con ma- 
yor empeño. 

También es preciso 
que encontremos una 
nueva relación entre cantidad de ma- 
terial en servicio y sus dotaciones pa- 
ra que la ecuación eficiencia-costo 
tenga una mayor aceptabilidad. To- 
maremos muy en cuenta la intrínseca 
movilidad que caracteriza a las uni- 
dades aéreas para hacerla jugar posi- 
tivamente dentro de un territorio tan 
extenso como el de nuestro país. 

Naturalmente, las medidas restricti- 
vas incidirán igualmente sobre las 
dotaciones de personal civil y militar, 
que tendrán que acompañar al decre- 
cimiento infraestructural y de las uni- 
dades aéreas operativas. 


LOS SISTEMAS DE ARMAS 


Pero posiblemente es en los siste- 


mas de armas y equipos auxiliares 
donde se plantee el reto más duro, 
porque tanto los costos iniciales co- 
mo los de funcionamiento y mante- 
nimiento han trepado a niveles que 
hacen estremecer a los administrado- 
res. Nuestros sistemas de armas re- 
quieren una urgente renovación pero 
también estamos concientes de los 
costos de reposición. Evidentemen- 
te, la alternativa más atractiva y sen- 
sata pasa por la modernización de al- 
gunos y por el remplazo con siste- 
mas que dejan de operar otras 
fuerzas aéreas más poderosas y 
avanzadas. 


Por otra parte la FAA, sin desearlo 
y sin que sea de su competencia doc- 
trinaria, comienza a verse involucrada 
con una amenaza de alto riesgo que 
tiene trascendencia planetaria: el nar- 
cotráfico y la lucha contra sus promo- 
tores. En nuestro país esta responsabi- 
lidad es una prioridad de las fuerzas 
policiales y de seguridad, eso no está 
en discusión. Pero advertimos que el 
tremendo poder financiero de esos de- 
lincuentes y los instrumentos que em- 
plean para su tráfico letal exceden las 
capacidades normales de las fuerzas 
legales que los persiguen y rozan 
campos que son propios de la FAA. 

Concretamente me refiero al uso 
frecuente de aviones de transporte li- 
vianos que contrabandean sustancias 


Lockheed C 130 "Hercules" 


ilegales a través de fronteras muy ex- 
tensas y difíciles de ser patrulladas 
con sistemas de superficie. Además, 
esos contrabandistas utilizan pistas 
de circunstancias, no declaradas y 
mimetizadas con actividades de otra 
naturaleza. Es por eso que la FAA no 
puede permanecer impasible y debe- 
mos ofrecer nuestra contribución pa- 
ra apoyar a las instituciones que están 
en la primera fila reprimiendo tales 
ilícitos. 

En este ámbito operacional tan po- 
co ortodoxo, EE.UU. tiene un interés 
muy acentuado por causas harto co- 
nocidas y está dispuesto a sostener 





los esfuerzos que hagamos para erra- 
dicar ese flagelo. Pero esa preocupa- 
ción no es exclusiva de aquel Estado. 
También incluye a todos los países 
de América y la reciente integración 
de un comité interamericano que fun- 
ciona en el marco del Sistema de Co- 
operación de las Fuerzas Aéreas 
Americanas (SICOFAA) expresa el 
nivel que ha alcanzado. Ese grupo, 
denominado Comité de Conflictos de 
Baja Intensidad (COBIN), tuvo su 
primera reunión en Buenos Aires a 
fines de agosto y volverá a encontrar- 
se el próximo año posiblemente en 
Perú. En esta oportunidad se desarro- 
lló una agenda que contempló modos 
en que las instituciones aeronáuticas 
militares americanas pueden ayudar a 
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FMA IA-58A "Pucará" 


las respectivas autoridades nacionales 
a neutralizar el peligro del narcotráfi- 
co en cada país, sin que las fuerzas 
aéreas olviden sus responsabilidades 
en la defensa nacional. | 


LA INDUSTRIA AERO- 
NAUTICA 


Uno de los pilares del po- 
der aéreo es la existencia de 
una industria aeronáutica do- 
méstica, sólida y con capaci- 
dad de desarrollo. Este con- 
cepto ha sido interpretado co- 
rrectamente por la FAA 
desde hace muchas décadas y 
promovió oportunamente la 
fundación de un centro in- 
dustrial especializado en 
Córdoba que viene trabajan- 
do ininterrumpidamente des- 
de el 10 de octubre de 1927. 
La Fábrica Militar de Avio- 
nes (FMA), dependiente de 
la FAA, ha cumplido una re- 
levante labor técnica desde 
su creación y su existencia 
fue el producto de la necesi- 
dad de establecer una indus- 
tria aeronáutica nacional en 
momentos en que el interés 
privado no se manifestaba. 

Los tiempos han cambiado y ahora 
la FAA entiende que la FMA ha 
cumplido una etapa muy valiosa y 
debe pasar a manos de inversores pri- 
vados para que la racionalicen, forta- 


IA-63 "Pampa" 
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lezcan y la administren en base a 
conceptos empresarios modernos y 
eficientes que hoy nuestra institución 
no está en condiciones de ofrecer. 
Por eso se están desarrollando gestio- 
nes con vistas a preparar las bases de 
trasferencia de ese activo industrial a 
manos privadas de acuerdo con mo- 
delos legales en estudio. 

Mientras tanto, la FMA tiene en 
sus manos dos importantes progra- 
mas de fabricación: el 1IA-63 Pampa, 
un entrenador moderno, económico y 
apto para la formación básico-avan- 
zada de los pilotos noveles, y el 
CBA-123, un biturbohélice para 19 
pasajeros de singular diseño que 
compartimos en un 33% con Embraer 
de Brasil. Los primeros aviones Pam- 
pa de serie ya están volando en la IV 
Brigada Aérea (Mendoza) donde se 
entrenan los futuros pilotos de avio- 
nes de combate y hasta ahora nos ha 
dado grandes satisfacciones. 

Pero la esperanza más ambiciosa 
está centrada en la sociedad que he- 
mos integrado con LTV Corp. de 
EE.UU. para presentar conjuntamen- 
te a nuestro entrenador en el proyecto 
J-PATS que pronto abrirá la USAF. 
Un avión derivado, el Pampa 2000, 
que está alistando LTV en Texas 
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(EE.UU.) con la participación de téc- 
nicos argentinos reunirá toda nuestra 
experiencia operativa y las sugeren- 
cias obtenidas durante los vuelos de 
demostración en aquel país. Estamos 
convencidos que el candidato-ameri- 
cano cumplirá un excelente papel en 
el concurso que se avecina y confia- 
mos en su triunfo. De ser así, nos 
enorgulleceríamos puesto que sería la 
culminación de los esfuerzos que vie- 
nen realizando nuestros ingenieros y 
obreros en este sector de tecnología 
avanzada desde muchos años atrás. 


LA FAA EN EL QUEHACER NA- 
CIONAL 


La FAA, sin perjuicio del cumpli- 
miento de su misión específicamente 
militar, tiene la responsabilidad de con- 
ducir los servicios y sistemas que per- 
mitan un desarrollo seguro y ordenado 
de la aviación en el ámbito nacional. 

Por tal razón el Comando de Re- 
giones Aéreas, organismo a cargo de 
esta área, tiene como tareas principa- 
les el planificar y ejecutar los si- 
guientes aspectos: 

- La infraestructura aeroportuaria. 

- El sistema de navegación aérea 
nacional y sus compatibilización con 
los de la Región. 

- Los sistemas de comunicaciones. 

- El sistema de control del tránsito 
aéreo. 


- El sistema meteorológico. 

- Los recursos humanos. 

Asimismo realiza el registro y ha- 
bilitación de aeronaves, talleres y 
personal, la prevención e investiga- 
ción de accidentes de aeronaves civi- 
les, el fomento de las actividades ae- 
ronáuticas, provee la seguridad aero- 
náutica y entiende en aspectos tales 
como el de Estudios Históricos y la 
Industria Aeronáutica. 

En el orden internacional representa 
estos intereses manteniendo un enlace, 
coordinación y participación perma- 
nente en la Organización de Aviación 
Internacional (OACI), en la Comisión 
Latioamericana de Aviación Civil 
(CLAC), en la que ejerce la Presiden- 
cia, en la Organización Meteorológica 
Mundial (OMM) en la que ejerce una 
Vicepresidencia, y en Grupos de Ex- 
pertos, Seminarios, Conferencias, en el 
orden regional y extrarregional. 


UNA REFLEXION FINAL 


En esta breve síntesis que presenta 
a la FAA de nuestros días observa- 
mos aspectos positivos y otros que no 
lo son. Sabemos que la crisis econó- 
mica que soporta la Argentina desde 
hace mucho, recién parece haber en- 
contrado su punto de inflexión y se 
necesitarán varios años antes de que 
podamos recuperar un nivel presu- 
puestario acorde con las necesidades 


FAUSTO ARTURO IGLESIAS 


Un argentino, héroe en Marruecos 


de modernización de nuestro mate- 
rial. Deberemos transitar aún perío- 
dos muy complicados durante los que 
deberemos rehacer a la FAA para 
adecuarla a nuestros objetivos de de- 
fensa nacional, a la luz de las innova- 
ciones que sugieren los cambios polí- 
ticos y las enseñanzas bélicas. 

El quinto centenario de la epopeya 
del descubrimiento de América nos 
encuentra afrontando graves proble- 
mas estructurales, pero con paciencia 
y continuidad los superaremos hasta 
encontrar el modelo ideal para esta 
época. Actuando con presteza para 
corregir las deformaciones detecta- 
das, lograremos a breve plazo una 
configuración institucional ágil, fle- 
xible y económicamente operativa. 
Esa condición es imprescindible para 
volver al nivel de potencia que la 
FAA debe tener para cumplir plena- 
mente con sus responsabilidades en 
la defensa nacional. Confiamos en 
tiempos económicamente mejores y 
en la capacidad de nuestro personal, 
demostrada con creces cuando debió 
actuar en cumplimiento de sus obli- 
gaciones profesionales. 

En esta oportunidad tan especial 
para la historia de nuestras fraterna- 
les relaciones, en nombre de la FAA 
me permito transmitir el saludo de 
sus integrantes a todos los miembros 
del Ejército del Aire del Reino de 
España ml 


ACIO Fausto Arturo Iglesias en la ciudad de Valcarce, a los dieciseis años inició su 

aprendizaje de piloto en la escuela regional de la capital, realizando luego un curso de 
transformación y acrobacia en el que destacó por su habilidad y decisión, y solicitado por la 
casa Handley Page, pasó a formar parte de su plantel de pilotos, en Buenos Aires. 

En 1921, ante las trágicas noticias de los sucesos de Melilla, abandonó su buen empleo y 
su porvenir, y presentándose en España, se incorporó al Tercio de Extranjeros, pero su título 
de piloto le valió para ser reclamado por la Aviación Militar. 

Participó, en la zona occidental de Marruecos en numerosas misiones, distinguiéndose siempre, y siendo nombrado Al- 
férez en 1922. En los combates en torno a la posición de Sidi Messaud, resultó citado en la Orden del Ejército de Africa, 
como “muy distinguido”. En julio de 1924 cayó gravemente herido, y apenas convaleciente, tras largos y penosos meses 
hospitalizado, de nuevo se incorporó a la lucha. 

El 13 de agosto de 1925, mientras en vuelo rasante ametrallaba a los moros, una bala rifeña le alcanzó en su bravo co- 
razón, dejándole unos instantes de vida para salvar a su observador. 

El 9 de octubre de aquel año le sería concedida, a título póstumo, la Medalla Militar individual a aquel bravo argentino, 
noble, caballeroso y excelente compañero, que no dudó en entregar su vida, en defensa de la Madre Patria. 
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Fuerza Aérea Brasileña 





LeLiO VIANA Lobo 
Jefe del Estado Mayor de la Aeronáutica Brasilena 





con los acontecimientos aeronáu- 

ticos de mediados del presente si- 
glo, en el momento en que se conso- 
lidaba el empleo del avión como má- 
quina de guerra útil en los campos de 
batalla. 

Es preciso recordar que, durante e 
inmediatamente después de la Prime- 
ra Guerra Mundial, fueron creadas, 
respectivamente, la Aviación Naval 
de la Marina de Guerra, y la Avia- 
ción Militar (del Ejército de Tierra, 
más tarde la Quinta Arma del Ejérci- 
to), que durante más de 20 años im- 


l- Fuerza Aérea Brasileña nació 


pulsaron la Aeronáutica Militar en 


Brasil. 

Estas organizaciones precursoras 
se inspiraron, entonces, en la magia 
del vuelo que llevaba a hombres y 
mujeres, de todo el mundo, a cons- 
truir ingenios capaces de vencer la 
fuerza de la gravedad elevándose en 
el aire por medios propios. 

En este campo se destacan brasile- 
ños eminentes como el Padre Barto- 
lomeu de Gusmao con su "Passarola" 
y Augusto Severo, muerto en su afán 
de resolver el problema de los globos 
de estructura rígida. Y muy especial- 
mente, por lo trascendente de su ac- 
tuación, debemos mencionar al genial 
Alberto Santos Dumont, que llevó a 
cabo el primer vuelo con una aerona- 
ve mas pesada que el aire impulsada 
por medios propios y poseedor del 
primer record de la aviación mundial, 
ostentando, hoy, el título de "Padre 
de la Aviación". 

Uniéndose a la creatividad de los 
inventores, la enseñanza de la doctri- 
na de combate y las experiencias ex- 
traídas de las enseñanzas de la misión 
militar francesa, que nos mostró los 
primeros pasos en el campo del em- 
pleo del Poder en ascensión, el resul- 
tado alcanzado fue el éxito de aque- 
llos que se enfrentaron en nuestro pa- 
ís al desafío de establecer las 


condiciones político-administrativas 
a fin de que, realmente, fuera efectiva 
la utilización militar de nuestro espa- 
cio aéreo. 

Al comienzo de los años treinta, las 
vastas dimensiones territoriales y la 
imperiosa necesidad de comunicar el 
interior de la Nación, determinaron la 
organización del servicio que se deno- 
minó Correo Aéreo Nacional. Las 
gestas del Correo Aéreo Nacional per- 
manecen como ejemplos de heroismo 
en nuestra historia, permitiendo la in- 
tegración nacional en el pasado y en 
la actualidad, siendo factor primordial 
en el apoyo al desarrollo de las regio- 
nes Centro-Oeste y Amazónica. 

Más tarde, durante la 11 Guerra 
Mundial, como triunfo de un movi- 
miento de varios años, y en la bús- 
queda de una solución que mejor ar- 
monizase las necesidades de material, 
eficacia y optimación de empleo a las 
condiciones económicas del país, se 
impuso la solución de unir en un solo 
organismo todos nuestros medios y 
recursos aéreos disponibles, forman- 
do lo que, en el futuro, sería conocido 
como Poder Aeroespacial. 

Se vislumbraba, así, la creación del 
Ministerio de la Aeronáutica, en 
1941, congregando todos los medios 
de la Aviación Nacional, de la Avia- 
ción Militar y de la Administración 
de Aviación Civil, ésta vinculada al 
Ministerio de Comunicaciones y 
Obras Públicas. Con ello pasaron a 
existir las "Fuerzas Aéreas Naciona- 
les" que el 22 de mayo de 1941 reci- 
bieron la denominación de "Fuerza 
Aérea brasileña" (FAB). 

Nacida en el transcurso de la Il 
Guerra Mundial, la FAB se empleó a 
fondo para cumplir con sus obliga- 
ciones en la defensa de nuestro ex- 
tenso litoral, para lo que contó con la 
valiosísima colaboración de USBA- 
TU (United States-Brasil Air Trai- 
ning Unit) dando origen, así, a nues- 
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tra Aviación de Patrulla; era necesa- 
rio, también, compartir el esfuerzo de 
guerra aliado en Europa. Es entonces, 
a partir del entrenamiento recibido 
por Panamá y los EE.UU., cuando 
nace con fuerza y definitivamente el 
1% Grupo de Aviación de Caza. Escri- 
biendo, durante los años 1944 y 
1045, en Italia, páginas memorables 
de arrojo, valentía y coraje. 

En ese acontecimiento participó 
también la 1% Escuadrilla de Enlace y 
Observación, vinculada a los movi- 
mientos de la Artillería de Campaña 
de la Fuerza Expedicionaria Brasileña. 

El periodo de la postguerra se carac- 
terizó por la consolidación de las va- 
riadas formas de empleo, consecuen- 
cia de las necesidades operativas de la 
Fuerza Aérea, es decir: consolidación 
de las Unidades de Aviación de Caza, 
Transporte, Búsqueda y Salvamento, y 
Reconocimiento Aéreo, entre otras. 

De esa forma se desarrolló la FAB, 
paso a paso, pero siempre en busca 
de la eficacia operativa. En los años 
sesenta, cumpliendo compromisos in- 
ternacionales, asumidos con la ONU, 
sumamos nuestros medios a los de 
los contingentes de las Fuerzas de 
Paz de-aquel organismo internacio- 
nal, que se destinaban a operar en re- 
giones tan dispares como el Congo 
Belga en Africa y la República Do- 
minicana en América Central. 

Siguiendo este proceso de madurez 
profesional llegan a la era del reactor, 
de los misiles, en fín, de los adapta- 
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bles a misiones de empleo múltiple, 
que requieren especial atención a la 
capacitación de sus profesionales. 
Desde el primer momento del Mi- 
nisterio de la Aeronáutica fue signifi- 
cativa la acción de los pioneros en 
busca de la capacitación tecnológica 
como elemento fundamental del so- 
porte del desarrollo de la actividad 
aeroespacial de la Nación. Dentro de 
ese espíritu, la formación del elemen- 
to humano, a través del Instituto Tec- 
nológico de la Aeronáutica y a partir 
de 1949, se constituye un factor pri- 
mordial para las actividades de Inves- 


tigación y Desarrollo, que están sien- 
do desarrolladas a través del Centro 
Tecnológico Aeroespacial y de las di- 
versas empresas que integran nuestro 
pujante complejo científico tecnoló- 
gico en el campo aeroespacial. El re- 
sultado de ese esfuerzo llevó a la ela- 
boración de importantes proyectos, 
como el primero que fue el Bandei- 
rante, los éxitos del Brasilia y “Pucano 
y del avión de combate de última ge- 
neración, el AMX, en programa con- 
junto con Italia. 

Todo ese trabajo ha sido efectuado 
para que la FAB pueda contar, cada 


vez más, con equipos e infraestructu- 
ra de apoyo nacionales, reduciendo la 
dependencia con el exterior. Por en- 
cima de todo y a pesar de las enor- 
mes dificultades económico-financie- 
ras por que pasa el país, se procura 
crear las condiciones que nos posibi- 
liten, tan pronto estas dificultades se- 
an superadas, que se espera ocurra 
pronto, contar con una Fuerza Aérea 
moderna y adiestrada, compatible 
con la grandeza y la importancia de 
la Nación Brasileña en el contexto in- 
ternacional, éste será, sin duda algu- 
na, nuestro futuro E 


ALBERTO SANTOS DUMONT 


El brasileño precursor 


LBERTO Santos Dumont nació en el estado de Minas Gerais, en 1873. De familia adine- 

ada, pronto se instaló en París para terminar sus estudios, denotando gran afición a la 
mecánica; en 1898, tras una ascensión en globo, dedicó toda su actividad a la técnica y el de- 
porte aéreos, y luego de construir su globo “Brasil”, se aplicó al desarrollo del vuelo dirigido, 
construyendo un fusiforme al que dotó con un motor de 3,5 c.v., y aplicando sus originales 
ideas en modelos sucesivos, llegó al “N* 6” con el que, saliendo de Saint Cloud, dio la vuelta 
a la torre Eiffel y regresó, en 30 minutos, demostrando la manejabilidad de los aerostatos. 

En 1904, noticioso de los vuelos de los hermanos Wright, empezó a trabajar en los “más pesados que el aire”, y luego 
de varios fracasos, llegó al “N? 14 bis”, biplano celular de tipo “canard”, con motor de 50 c.v. con el que el 13 de septiem- 
bre de 1906, en La Bagatelle, logró volar 60 metros a 2 de altura, siendo éste el primer vuelo que se realizara en Europa. 
Construyó varios aeroplanos más, casi siempre con éxito, y alcanzó una tremenda popularidad. 

Regresó al Brasil aquel hombre genial, de pequeño cuerpo y enorme espíritu, y el 23 de julio de 1932, víctima de una 
tremenda depresión, puso fin a su vida. 

Su cuerpo reposa en Río de Janeiro, y su corazón, conservado en una urna de oro y cristal, preside el Salón Noble de 
la Academia de la Fuerza Aérea, en el campo de los Afonsos. 

E.H.A. 


BARTOLOME LOURENCO DE GUSMO 
“O Padre Volador” 


Ba Lourenco de Gusmáo, nació en 1685, en Santos, en el Brasil a la sazón por- 

tugués. Realizó los estudios eclesiásticos en el Seminario de Bahía y, ordenado sacerdo- 
te en 1705, marchó a Portugal y en la Universidad de Coimbra estudió Filosofía, Matemáticas, 
Mecánica y Física. 

Hombre de gran inteligencia y mente creativa, comenzó a trabajar en la “Pasarola”, máqui- 
na voladora para la que pidió -y obtuvo- un privilegio real, de la que se tienen pocas noticias, 
pero parece ser que se elevó en el patio de armas del castillo de San Jorge, y recorrió un 

cuarto de legua antes de volver a tierra. 

El 8 de agosto de 1709 _tres cuartos de siglo antes del primer experimento de los hermanos Mongolfier_ en presencia 
de los Reyes de Portugal y de su Corte, hizo ascender un pequeño globo esférico, de papel, por medio del aire enrarecido 
por el fuego mantenido en una vasija pendiente de aquél. 

Perseguido el padre “Voador” -como se le conocía, por el Santo Oficio que, acusándole de hechicería llegó a encerrarle 
en un calabozo, fue libertado por sus antiguos maestros, los Jesuitas, que le sacaron de Portugal y refugiaron en España 
donde -pese a lo que diga la "Leyenda negra”- la Inquisición era menos severa que en el resto de Europa. 

Murió en Toledo, el 19 de noviembre de 1724, y en la parroquia de San Román reposan los restos de aquel genio portu- 
gués-brasileño, cuyo único error fue adelantarse a su tiempo. 

E.H.A. 
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La Fuerza Aérea Colombiana 


MANUEL y. FORERO QUIÑONES 
Comandante General de la Fuerza Aérea de Colombia 


hombre de escalar las alturas y 

volar como los pájaros, no sólo 
tuvo connotación de libertad, de eva- 
sión, sino que llevó implícito un ine- 
fable anhelo humano de ir a un más 
allá escondido en el fondo de los cie- 
los, refundido todo ello en un sacro 
afán de acercarse al desconocido país 
de los dioses del lejano Olimpio del 
paganismo, o el prometido paraíso 
del Creador. 

Esa inquietud del vuelo, del despla- 
zamiento celestial, tiene en la prehis- 
toria leyendas hermosas que vienen 
desde el extremo Oriente hasta Ocea- 
nía, donde pueblos primitivos atribuí- 


E» la inmemorial aspiración del 


an a seres humanos la virtud de ele- 


varse por los aires con ayuda del hu- 
mo, de ahí la leyenda de los reyes 
Ki-Kung y Ke Kaous y por último la 
del mandarín chino Van-Gou, cuyo 
carro debía elevarse propulsado por 
42 cohetes que sendos esclavos debí- 
an encender simultáneamente. 

Muchos siglos habrían de pasar y 
mucha inquietud individual en torno 
al vuelo, antes del advenimiento de 
los hermanos Wright, pasando por 
los Montgolfier, hasta llegar a nues- 
tra Colombia la fascinación aeronáu- 
tica con la presencia del aeronáutica 
Samuel Guerrero en los cielos de la 
ciudad de Popayán en 1843. Años 
más tarde, en 1875, lo harían los ae- 
ronáutas Rafael Palacios y la españo- 
la señorita Maruja Suárez. 

Ya en pleno siglo XX otro navegan- 
te aéreo, el señor Domingo Valencia, 
encantaría a centenares de espectado- 
res con sus maravillosas ascensiones 
en globo en distintos lugares de la Sa- 
bana de Bogotá. Al respecto hay algo 
curioso que reseñar, Valencia figura- 
ría después como Subteniente Hono- 
rario de la primera Escuela Militar de 
Aviación, la que funcionó en la locali- 
dad de Flandes en el Departamento 
del Tolima, era el año 1921. 

Es indudable que el empleo siste- 





T-34A "Mentor" 


mático y serio del arma de la avia- 
ción tuvo lugar al estallar las hostili- 
dades que dieron paso a la primera 
Guerra Mundial en 1914. Un año 
después se da comienzo en Colombia 
a las primeras inquietudes aeronáuti- 
cas importantes en medios de muy 
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Manuel Jaime Forero Quiñones, Coman- 
dante General de la Fuerza Aérea colom- 
biana 


significativo nivel social al producir- 
se la fundación del “Club Colombia- 
no de Aviación”, que era casi parado- 
ja, no tenía aviones, en cambio lo 
asistía un gran fervor y “ansias inega- 
bles de cruzar los cielos de la patria” 
como, con gran mística, pregonaban 
sus socios fundadores. Ellos obtuvie- 
ron*del Congreso Nacional la expedi- 
ción de la ley 15 del 6 de septiembre 
de 1916, que facultó al Gobierno “pa- 
ra enviar un grupo de jóvenes colom- 
bianos al exterior, donde harán un 
curso completo de aviación". 

A la hora de la verdad la ley en 
cuestión no cumplió su cometido pe- 
ro si se constituyó en el que vino a 
ser el primer paso, para que tres años 
después, el 31 de diciembre de 1919, 
se expidiera la Ley N* 126 que dispu- 
so incluir en la formación del Ejérci- 
to, la novísima Fuerza Aérea como 
Quinta Arma, unida a las ya existen- 
tes: Infantería, Caballería, Artillería y 
Cuerpo de Ingenieros, ordenándose la 
creación de una Escuela Militar de 
Aviación. El 15 de febrero de 1921 
se lleva a cabo su inauguración en un 
amplio terreno jurisdicción del pue- 
blo de Flandes. 

El Gobierno contrata una misión 
francesa que se halla integrada por 
cuatro avezados pilotos, sobresalien- 
tes aviadores que se habían desempe- 
ñado en la Primera Guerra Mundial, 
eran ellos el Coronel René Guichard, 
Jean Jonnart, Paul Poillot y Josef Ís- 
land, Ferdinand Machaux, Gervais 
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Sournier, Lucian Schlosser y Javier 
Monod. Pasado un tiempo se sucede- 
rían varias misiones de otras naciona- 
lidades, una suiza, otra francesa, ale- 
mana, cubana y norteamericana, cro- 
nológicamente. 

Entre los primeros alumnos de 
aquella Escuela cabe mencionar, en- 
tre otros, a los alumnos Benjamin 
Mendez Rey, José I. Forero, Julio 
Parga, Rafael Samper y Justino Mari- 
ño Cuesto quien vive aún y ostenta el 
grado de Mayor Honorario de la 
Fuerza Aérea Colombiana. En febre- 
ro de 1921 llegan al país, por vía flu- 
vial, los primeros aviones provenien- 
tes de Francia. Son tres aparatos Cau- 
dron G-3, monomotores, biplazas. 
Cuatro G-4, bimotores, biplazas. 
Cuatro Nieuport, monoplazas, de 
combate. El 20 de noviembre de 
1928 por primera vez nuestra inci- 
piente aviación militar participa en 
maniobras de campaña para apoyar 
ejercicios de tierra practicados por el 
Ejército Nacional. 

El año de 1930 tendrá dos fechas 
significativas, la una jubilosa y luctuo- 
sa la otra. En 2 de junio vuela a Quito 
el Capitán Benjamín Mendez Rey ad- 
quiriendo renombre internacional 
nuestras alas militares. El día 30 surge 
la primera víctima de nuestra aviación 
al perder la vida el Teniente José Ma- 
ría Rodríguez Duarte, quien se hallaba 
en España especializándose en nave- 
gación aérea en la Escuela de Cuatro 
Vientos. El 6 de julio de 1932 el Go- 
bierno expide el Decreto N* 1.144 que 
crea la Escuela de Mecánica de Avia- 
ción, convertida hoy en Universidad 
Tecnológica. El día 1 de septiembre de 
aquel año surge un conflicto bélico en 
un litigio fronterizo con el hermano 
país del Perú, crease entonces, por me- 
dio del Decreto N* 1.716 de octubre de 
1933, la Base de Palanquero, nombre 
de la hacienda en cuyos terrenos se le- 
vantaba la que viniera a ser la primera 
unidad operativa de nuestra Fuerza 
Aérea, posteriormente se le daría el 
nombre de “Germán Olano”, insigne 
piloto. Ese Comando contó con bases 
auxiliares como Caucayá, Potosí, la 
Pedrera y Puerto Boy. En esa confron- 
tación nuestra aviación militar escribió 
páginas de heroísmo, sacrificio y pro- 
fesionalismo que fueron simiento de 
fructíferas experiencias. 
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Lockheed AT-33 


La nación, capitalizando las ense- 
ñanzas del conflicto colombo perua- 
no, puso preponderante interés en la 
preparación futura y progreso del ar- 
ma aérea. En 1940 se cumple un 
vuelo histórico para nuestra aviación 
militar que se realiza para corres- 
ponder la visita hecha a Colombia, 
en memorable vuelo desde Lima a 
Bogotá, por el Coronel Armando 
Revoredo Iglesias de la Aviación 
Peruana. Al amanecer del día 19 de 
febrero de 1940 el Capitán Enrique 
Concha Vanegas parte del Aeropuer- 
to de Techo, en la Sabana de Bogo- 
tá, cumpliendo un raid directo desde 
la capital de la República a la ciudad 
de Lima en vuelo de 10 horas y 43 
minutos. Toda la prensa de América 
se ocupó durante varios días del 
acontecimiento dedicándole sus pri- 
meras planas. 

Un gran empuje vive nuestra Fuer- 
za Aérea al tener lugar una importan- 
te renovación en el material de ins- 
trucción de vuelo. Entre 1941 y 1942 
se adquiere una cantidad suficiente de 
aviones de entrenamiento avanzado 
AT-6. En el ramo del transporte se in- 
córporan bimotores Lockheed C-60. 
Al año siguiente se compran Stear- 
man PT-17 y Vultee BT-15, después 
llegan los primeros aviones bimotores 
Beechraft C-45, traídos en vuelo de 
los EE.UU. por pilotos militares co- 
lombianos. Jóvenes oficiales comien- 
zan a viajar a Norteamérica a recibir 
instrucción, a la vez que lo hacen téc- 
nicos quienes reciben preparación so- 
bre mantenimiento aeronáutico. 

El Escuadrón de Transportes Aére- 
os Militares 101, adquiere en 1948 pa- 
ra el servicio de los territorios nacio- 
nales, apartados lugares del centro ad- 
ministrativo de la República, varias 
unidades Douglas C-47, cuya aerona- 
ve había llegado en 1944 siendo acon- 
dicionada después como avión presi- 
dencial. Llegan también aeronaves 
Consolidate PBY, los célebres “Cata- 
linas”, que sirvieron con extraordina- 
ria eficacia y oportunidad las necesi- 
dades de colonos y campesinos del sur 
del país. Al final del año nuestra Fuer- 
za Aérea vive un hecho de fervorosa 
significación institucional, tiene su 
primer General. El Gobierno Nacio- 
nal, asciende a esta jerarquía al Coro- 
nel Piloto Arturo Lema Posada. 
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Para 1949 incorpora la aviación 
militar los aviones F-47 Thunderbolt 
y bombarderos B-25 de admirable 
predicamento en las postrimerías de 
la Segunda Guerra Mundial. 

Llega 1954, de singular trascen- 
dencia para el desarrollo de la avia- 
ción nacional. La Fuerza Aérea cuen- 
ta con los primeros aviones Jet im- 
pulsados a reacción, son Unidades 
T-33 traídas en vuelo por pilotos mi- 
litares colombianos. Coincide la fe- 
cha con la inclusión a las actividades 
de la FAC de las alas rotativas al 
fundarse la primera escuela de espe- 
cialidad que se establece en la pobla- 
ción de Melgar, Departamento del 
Tolima. Al año que sigue son nacio- 
nalizados los aeropuertos del país. 
Aviones bombarderos B-26 reempla- 
zan a los B-25. 

También se adquieren varios tetra- 
motores DC-4 y acto seguido los pri- 
meros reactores de combate, los Sabre 
Jet F-86 de fabricación canadiense. 

En 1962 los Altos Mandos concen- 
traron su atención en las aeronaves 
de ala rotatoria por sus acciones y 
empleo extraordinario en operaciones 
de orden público, de donde surge con 
caracteres imperativos la importancia 
de reforzar los efectivos del grupo de 
helicópteros, obteniéndose una signi- 
ficativa dotación, contándose entre 
ellos varios de transporte mediano 
propulsados por turbinas a reacción. 
Otro hito importante para la historia 
de nuestra aviación militar fue la ex- 
pedición del Decreto N* 940 del 12 
de abril que creó el “Servicio de Ae- 
ronavegación a los Territorios Nacio- 
nales”, SATENA, que desde enton- 
ces tan familiar a sido a los colonos, 
indígenas y campesinos a los cuales 
abastece y moviliza por vía aérea. Es- 
ta empresa está bajo la dirección ad- 
ministrativa y operativa de la Fuerza 
Aérea Colombiana. 

Para apreciar mejor la magnitud 
de la labor que desarrolla SATENA, 
es recordar que Colombia tiene una 
extensión territorial que comprende 
un área de 1.141.746 kilómetros 
cuadrados. 

En el mes de diciembre de 1963 se 
llevó a cabo la semana de la avia- 
ción colombiana, destacándose con 
éxito sin precedentes el “Team” 
acrobático de la FAC, a través de las 






















Bell 412 


Bell - 205 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Octubre 1992 


presentaciones con aviones F-86 y 
T-33. Al año siguiente, en el mes de 
agosto precisamente, la Fuerza Aé- 
rea condiciona un avión Catalina co- 
mo nave hospital, disponiendo de un 
equipo móvil de odontología con un 
completo instrumental suficiente pa- 
ra practicar operaciones de pequeña 
cirugía, operando a su servicio una 
farmacia, tres camillas fijas y seis 
móviles. 

En el primer trimestre de 1986 la 
Revista Aeronáutica, órgano de difu- 
sión de nuestra Fuerza Aérea, conme- 
mora el lanzamiento de su edición N* 
100. Fue fundada en 1947, desde en- 
tonces y de modo ininterrumpido vie- 


Sikorsky UH-60 


ne realizando una fructífera labor de 
divulgación, no sólo de ejecutorias de 
la institución, sino que se ha conver- 
tido en una verdadera cátedra de cul- 
tura aeronáutica y espacial a través 
de sus páginas, donde tienen cabida 
el pensamiento y la intelectualidad de 
los Oficiales, Suboficiales y Civiles 
que integran nuestra fuerza. 

El 22 de julio de 1967 la FAC rea- 
liza la operación de transporte más 
interesantes de su historia _en ese 
momento_, transportando en el lapso 
de 12 horas 1.200 hombres pertenen- 
cientes a la Escuela Naval de Cadetes 
de Cartagena y la de Grumetes de 
Barranquilla, quienes viajaron a la 
Capital de la República para partici- 
par en la conmemoración anual de la 
independencia. Se utilizaron aviones 
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C-54 y C-57. En 1968 la FAC incre- 
menta su material volante con la ad- 
quisición de dos aeronaves Hércules 
C-130 y 4 helicópteros Hughes 500- 
M. En agosto de ese año la Fuerza 
Aérea lleva a cabo su primer vuelo a 
Europa con destino a Bilbao. El 
avión fue un C-130. Decoló de Carta- 
gena llevando a bordo un total de 
cien hombres, integrantes de la tripu- 
lación del buque escuela Gloria, ad- 
quirido por nuestro país en astilleros 
vascos con destino a la Armada Na- 
cional. 

El día 25 de marzo de 1972, coin- 
cidiendo con la conmemoración de 
los 53 años de la FAC, se integran a 





Fokker F-28 


la institución las modernas aeronaves 
Mirage M-5, así como aviones Ávro 
748 con destino a SATENA. En 1974 
un gran alborozo vive la aviación mi- 
litar, el Gobierno otorga el tercer sol 
al nuevo Comandante de la Fuerza 
Aérea, General Federico Rincón 
Puentes, constituyéndose así en el 
primer Oficial de la FAC ascendido 
al más alto grado de su escalafón. El 
13 de noviembre de 1978 se cristali- 
za una vieja aspiración, la de tener 
una Unidad en la Costa Atlántica, 
con sede en Barranquilla. 

Un nuevo incremento de los efecti- 
vos de vuelo tiene lugar el 20 de 
marzo de 1980, cuando llegan al país 
tres unidades de aeronaves Araba, 
versátiles aparatos bimotores que dis- 
ponen de encomiables características 


766 











Boeing B-707 


para el medio geográfico y topográfi- 
co de nuestra nación. De 1972 a hoy 
la Fuerza Aérea Colombiana, con 
significativas limitaciones presupues- 
tales, pero gracias a la colaboración e 
interés del Gobierno Nacional, ha ac- 
tualizado su material volante incor- 
porando a sus efectivos importantes 
modelos de aeronaves como helicóp- 
teros Osage, Twin, Defender y Black 
Hawk, y los aviones Stratolifter, 
Aviocar, Citation Il, Dragon Fly, 
Kfir, Puracá y en estos últimos meses 
del año los Bronco OV-10. Este equi- 
po ha facilitado en sumo grado pon- 
derar la misión institucional de la de- 
fensa de la soberanía nacional en los 
cuatro puntos cardinales de la Repú- 
blica cuyo perímetro aproximado, es 
de 9.250, con una extensión de Costa 
Atlántica de 1.600 km. y pacífica de 
1.300, aproximadamente. 

Cabe mencionar aquí, como aporte 
histórico, que cuando en 1927 Lind- 
bergh cruzaba el Atlántico, en in- 
mortal gesto de heroismo y pericia 
aeronáutica, nuestra compañía pio- 
nera de aviación comercial-la segun- 
da más antigua del mundo- Scadta, 
hoy AVIANCA, era ya una línea aé- 
rea de respetable pujanza, con 8 
años de existencia. De vieja data pi- 
lotos voluntariamente retirados del 
servicio activo de nuestra aviación 
militar, han venido engrosando la 
excelente nómina de aviadores a su 
servicio. 

En junio de 1979 egresan de la Es- 
cuela Militar de Aviación las prime- 
ras mujeres Oficiales, son profesiona- 
les adscritas a los servicios en carre- 
ras como Medicina, Economía, 
Odontología, Comunicación Social, 
etc. A la sazón algunas de ellas os- 
tentan ya el grado de Tenientes Coro- 
neles. Hoy, con 72 años de existen- 
cia, la Fuerza Aérea Colombiana se 
halla integrada por un puñado de ofi- 
ciales, suboficiales y civiles, orgullo 
y prez de las Fuerzas Armadas de la 
República por su capacidad, profesio- 
nalismo y mística aeronáutica, quie- 
nes cumplen a cabalidad las múltiples 
misiones asignadas por los diferentes 
Comandos de la Institución. Su meta 
espiritual y rectora vive y pálpita en 
la grandeza de su divisa consignada 
en la dulce lengua del Lacio: Sic ¿tur 
ad astra 
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Fuerza Aérea 





Hondureña 


HÉcToOR CASTRO CABUS 
Comandante General de la Fuerza Aérea Hondureña 


como hoy, ocupa una posición 

cimera frente a sus homólogos en 
el istmo Centroamericano, tanto a 
nivel táctico como profesional y 
operacional. 

Esta noble misión de salvaguardar 
los cielos hondureños, se actualiza 
día a día con la capacidad, dinamis- 
mo y espíritu de liderazgo de sus 
oficiales, así como la implantación 
de una moderna tecnología acorde 
con las exigencias de los tiempos 
modernos. 

Podemos decir, que el interés por 
la aviación en Honduras se empezó a 
sentir en la segunda década de este 
siglo, con la influencia de dos hechos 
trascendentales, siendo uno de ellos 
el vuelo realizado en los Estados 
Unidos de América, el 17 de diciem- 
bre de 1903, por los hermanos Wil- 
burg y Orville Wright. 


E Fuerza Aérea Hondureña, ayer 





El otro acontecimiento que influyó 
en nuestra aviación fue la experiencia 
que se obtuvo en Europa, cuando la 
aviación se introdujo al ámbito mili- 
tar, durante la primera guerra mun- 
dial escenificada de 1914 a 1918. 

La etapa inicial de nuestra aviación 
se remonta a los años 1920 a 1924, 
durante la administración del General 
Rafael López Gutiérrez, cuando se 
adquiere el primer avión de guerra 
Bristol H-9. 

Otra fase de la aviación hondureña, 
comprende los años de 1925 a 1929, 
en el período presidencial del Doctor 
Miguel Paz Barahona, durante el cual 
se vive una gran experiencia, cuando 
el Capitán Lizandro Garay primer pi- 
loto civil intenta volar de New York 
a Honduras en el avión “Lempira”, 
motivo por el cual se emitió una es- 
tampilla alegórica a la hazaña em- 
prendida por este intrépido aviador. 


T-27 "Tucano" 
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General de Brigada Héctor Castro Cabús, 
Comandante General de la Fuerza Aérea 
Hondureña 


La etapa medular de la historia de 
nuestra aviación es de 1929 a 1933, 
durante la administración del doctor 
Vicente Mejía Colindres, en la cual 
se crea el Despacho de Aviación ane- 
xo a la Secretaría de Guerra y Marina 
de ese entonces. 

Posteriormente, el 10 de abril de 
1931, el Congreso Nacional emite el 
decreto 198, para la creación de una 
escuela de aviación, el cual fue san- 
cionado por el Ejecutivo el 14 del 
mismo mes y año, razón por la que la 
Fuerza Aérea Hondureña celebra en 
ésta fecha el día de su fundación. 

Más tarde, en 1933, se inicia 
otra gran fase que abarca hasta la 
actualidad, realizada por el Ge- 
neral y Doctor Tiburcio Carías 
Andino, propulsor y artífice de la 
Fuerza Aérea Hondureña, como 
tal, al adquirir tres aviones de 
guerra Stinson, imprimiendo así 
el dinamismo que conduciría a 
nuestra aviación militar a la pri- 
mera posición ante sus similares 
de Centro América. 

Es así como el 14 de septiem- 
bre de 1939 la Escuela Nacional 
de Aviación da sus primeros fru- 
tos, ya que en esa fecha egresan 
nueve pilotos aviadores. 

La Fuerza Aérea, desde su 
fundación, ha orientado sus es- 
fuerzos a la modernización y 
funcionalidad tanto de su equipo 
técnico como administrativo, lo 
que ha permitido que hasta la fe- 
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cha hayan egresado de la KE 
ahora Academia Militar [MN 
de Aviación “Capitán Ro- [MM 
berto Raul Barahona La- 
gos” 37 promociones de 
pilotos aviadores y 23 
promociones de peritos 
mecánicos de la Escuela 
Técnica “Coronel Gusta- 
vo Zerón Cruz” que han 
sentado el prestigio que 
hoy goza nuestro país, 
más allá de las fronteras 
Centroamericanas, en la 
rama de la Aviación Mili- 
tar. 

Pero la Institución Aé- 
rea, no sólo se dedica a la 
vigilancia y protección de 
nuestra soberanía, ya que 
también se proyecta a la 
población, al brindar apo- 
yo logístico en casos de 
catástrofes o emergencias 
nacional, al igual que rea- 
liza campañas de acciones 
cívicas militares, contribu- 
yendo con la educación y 
salud hondureña. 

Por su naturaleza orgá- 
nica la FAH ha sido dirigi- 
da desde su origen hasta la 
fecha por 14 Comandantes 
Generales, siendo el pri- 
mero en recibir la titulari- 
dad de la misma y la di- 
rección de la Escuela Mili- 
tar de Aviación el 23 de 
febrero de 1936 el Coronel 
Williams Brook de nacio- 
nalidad estadounidense, 
desempeñándose en dicho 
cargo hasta octubre de 
1937, 

Del primero de octubre 
de 1937 al 10 de febrero de 
1938 funge como Sub-Comandante 
interiano de la FAH el Capitán de 
Aviación Luis Alonso Fiallos. 

En febrero de 1938, toma posesión 
de la Comandancia de la FAH, y Di- 
rección de la EMA el Mayor Malcon 
F. Stewart, para luego entregar el Co- 
mando y rectoría de las mismas al 
Teniente Coronel Harol A. Whithe en 
marzo de 1941; pero en julio de 1944 
pasa a ocupar nuevamente el mando 
de ésta Fuerza en su calidad de Te- 
niente Coronel el señor Stewart. 
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Northrop F 5 


Luego, en julio de 1947 es nombra- 
do Comandante de la FAH y Director 


| de la EMA el Coronel Hernán Acosta 








Mejía, siendo el primer hondureño en 
ocupar este cargo en propiedad hasta 
el día viernes 13 de mayo de 1955, 
cuando pereció en el cumplimiento 
de una misión propia de sus deberes 
patrióticos y como tributo póstumo a 
su exhaustiva labor se bautizó con su 
nombre a la decana de las bases de la 
entidad aérea, con asiento en Ton- 
contín, Tegucigalpa. 





Después toma posesión de la Co- 
mandancia del ente aéreo, el Coronel 
Héctor Caraccioli Moncada, quien al 
ser nombrado presidente de la Junta 
Militar de Gobierno, entregó en octu- 
bre de 1956 la titularidad de la FAH 
y Dirección de la EMA al oficial de 
igual grado Armando Escalón Espi- 
nal. 

En marzo de 1965 pasa a ocupar el 
cargo de Comandante de ésta institu- 
ción el Coronel José Enrique Soto Ca- 
no, quien efectuó transformaciones | 
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sustanciales descentralizando la Rama 
Aérea en varias unidades, al fundar en 
San Pedro Sula el Comando Aéreo del 
Norte, que es convertido en 1974 en 
lo que ahora es la Base Aérea, donde 
se inició la era de Jet en Honduras y 
que lleva el ilustre nombre del Coro- 
nel Armando Escalón Espinal. 

La Comandancia de la FAH, en 
abril de 1975, pasa a ser ocupada por 
el Teniente Coronel Domingo Alva- 
rez Cruz, quien entre sus logros fun- 
da, el 25 de octubre de 1978, la Base 
Héctor Caraccioli Moncada en honor 
a otro excomandante de ésta Fuerza y 
la cual es dotada de los aviones Super 
Mister Sambat. 

Entre otras conquistas del Coro- 
nel Alvarez está el inicio del pro- 
yecto del traslado de la EMA a Pal- 
merola, Comayagua y la introduc- 
ción de la Fuerza Aérea Hondureña 
a la era del Jet. 

Durante la gestión administrativa del 
General de Brigada Walter López Re- 
yes, entre los años de 1980 a 1984, se 
concluye el proyecto de la pista de ate- 
rrizaje de Palmerola y se conforma la 


Aviones CASA C 101 y Hercules C 130 


actual organización de la institución. 

En marzo de 1984, es nombrado 
Comandante General de la Fuerza 
Aérea, el Coronel Francisco Zepeda 
Andino, quien crea para satisfacer 
una necesidad prioritaria la Escuela 
de Capacitación de Mandos Inter- 
medios (ECMI) por medio de la 
cual se imparten cursos especiales 
de profesionalización a oficiales y 
sub-oficiales. 

También el Coronel Zepeda Andino 
realizó el traslado de la EMA a Pal- 
merola y cambia su nombre por el de 
Academia Militar de Aviación “Capi- 
tán Roberto Raúl Barahona Lagos”. 

El General de Brigada Edgardo 
Mejía Ramírez, asume la Comandan- 
cia General de la FAH en febrero de 
1986, y durante su gestión funda, el 
uno de septiembre de 1988 en Palme- 
rola, Comayagua, la Base Aérea “Co- 
ronel José Enrique Soto Cano”. 

Asimismo, el General Mejía Ramí- 
rez suscribe un convenio con la Uni- 
versidad Nacional Autónoma de 
Honduras para incluir en los cursos 
de la ECMI materias a nivel universi- 
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tario, a fin de que el estudiante al gra- 
duarse obtenga el título de Técnico 
en Administración de Empresas; al 
igual organiza el Primer Escuadrón 
de Defensa Aérea. 

Seguidamente se desempeña como 
Comandante General de la FAH, a 
partir del 1* de febrero de 1990 hasta 
el 27 de enero de 1991 el Coronel 
Roberto Mendoza Garay. 

Actualmente funge en el cargo de 
Comandante General de la Organiza- 
ción Aérea, desde el 27 de enero de 
1991, el General de Brigada Héctor 
Castro Cabus quien ha realizado acti- 
vidades en pro de la conservación del 
medio ambiente y el ecosistema así 
como contra el narcotráfico. 

Con la satisfacción de poseer un 
alto nivel operacional, haciendo del 
arte del vuelo una disciplina ejem- 
plar, en el ilimitado deber de defen- 
der el espacio aéreo, nos enorgullece 
arribar en 1992 al sexagésimo pri- 
mer aniversario de nuestra Fuerza 
Aérea Hondureña. 

¡Entre más alto volamos más cer- 
ca de Dios nos encontramos! m 
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Fuerza Aérea de Nicaragua 


MANUEL SALVATIERRA RIVERA 
Coronel Jefe de la Fuerza Aérea de Nicaragua 


A Fuerza Aérea de la República 

de Nicaragua, nace durante la 

Guerra de Liberación contra la 
dictadura Somocista, conformada en 
ese entonces por una escuadrilla de 
aviones bimotores ligeros del tipo 
Azteca, Piper Navajo y Barón B-55, 
con lo que se aseguraba parte del 
abastecimiento logístico de los dife- 
rentes frentes de combate. 

Después de la derrota de la Dictadu- 
ra de Somoza, se oficializa la nueva 
Fuerza Aérea el 30 de agosto de 1979 
y se procede a la asimilación de la téc- 
nica aérea abandonada por el Ejército 
derrotado, consistente en Aviones T- 


33, T-28, C-212, C-47, Helicóptero . 


Sikorsky-58T, Bell y Hughes-500, a 
partir de nuevos Pilotos procedentes 
de todo el país y que en conjunto con 
los aviadores que lucharon contra So- 
moza y técnicos de la anterior Fuerza 
Aérea, constituyeron la base de nues- 
tro tipo de Fuerza Armada. 








A inicios del año 1980 se funda el 
Centro de estudios de la Fuerza Aé- 
rea Sandinista (CEFAS), con el obje- 
tivo de preparar el personal aeronáu- 
tico. Paralelo a ésto, un contingente 
de jóvenes militares procedentes de 
diversas unidades de nuestro Ejército 
es enviado a prepararse a academias 
militares en el exterior. 

Nuestra Fuerza Aérea cumple du- 
rante el período 1980-1982, misiones 
de abastecimiento, transportación y 
de acción cívica. Al concluir este pe- 
ríodo, la depreciación de la técnica 
aérea y el inicio del bloqueo econó- 
mico impuesto a nuestro país, obliga 
al alto mando de nuestro ejército, a 
buscar alternativas de reposición con 
otro tipo de técnica, que nos permi- 
tiera continuar cumpliendo las misio- 
nes que realizábamos en esos mo- 
mentos y las nuevas misiones que se 
comenzaban a desarrollar con el ini- 
cio de la guerra de agresión. 


Primera entrega de armas de la contrarrevolución en El Almendro (V Región) 
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Coronel Manuel Salvatierra Rivera, Jefe 
de la Fuerza Aérea de Nicaragua 


ASIMILACION DE UN NUEVO 
TIPO DE TECNICA 


Durante 1982 nuestra Fuerza Aérea 
adquiere técnica de fabricación so- 
viética de ala rotatoria del tipo M1-8T 
y en 1983 aviones de transporte del 
tipo AN-26T y AN-2. Con el recru- 
decimiento de la guerra con un carác- 
ter eminentemente irregular, surge la 
necesidad de dotar a nuestra Fuerza 
Aérea con técnica que le permitiera 
garantizar el cumplimiento de misio- 
nes de abastecimiento, transportación 
y apoyo de fuego a nuestras tropas, 
adquiriendo así la Fuerza Aérea a fi- 
nales del año 1984, técnica de fabri- 
cación soviética de ala rotatoria del 
tipo MI-17, helicóptero de mediana 
capacidad y de uso general, y MI-25, 
helicóptero de ataque. 

La asimilación de este nuevo tipo 
de técnica adquirida, se logró conju- 
gando la experiencia de nuestros pi- 
lotos, técnicos y especialistas forja- 
dos en el país, con mucha experiencia 
de vuelo y combativa, con la dedica- 
ción de los nuevos pilotos, Ingenie- 
ros, Técnicos y Especialistas que 
egresaron en este período de las Aca- 
demias en el exterior. 

La culminación exitosa de un ace- 
lerado proceso de asimilación de la 
nueva técnica, así como la creación 
de los talleres de mantenimiento y la 
logística general de aviación, permi- 
tió que la Fuerza Aérea, como un tipo 
de Fuerza Armada del Ejército Popu- 
lar Sandinista, participara de forma 
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Traslado de medicamentos a la Región Atlántica en socorro para las inundaciones 


beligerante y exitosa en los planes de 
campaña y operaciones militares con- 
tra la agresión que desde el exterior 
tenía sus soportes logísticos y de in- 
teligencia. En esas condiciones, nues- 
tros pilotos, ingenieros y técnicos se 
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foguearon con miles de horas de vue- 
lo, cumpliendo misiones en los cam- 
pos de batalla, logrando en pocos 
años acumular una amplia experien- 
cia combativa y maestría de vuelo 
numerosas tripulaciones. 
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Ante la intensidad de la guerra, 
en el norte y oriente del país se cre- 
aron a finales del año 1985, los des- 
tacamentos aéreos de Helicópteros, 
desplegándose así los destacamen- 
tos aéreos de Matagalpa, en el norte 
del país, el de Juigalpa en el Orien- 
te y se creó posteriormente el desta- 
camento aéreo de Puerto Cabezas 
en el litoral Atlántico. Paralelamen- 
te se masifica el despliegue de las 
unidades de Radio localización y el 
sistema de Defensa Anti Aéreo tan- 
to para la protección de los objeti- 
vos de Gobierno y Económicos co- 
mo de defensa antiaérea de las prin- 
cipales unidades del Ejército 
desplegadas en los teatros de opera- 
ciones, activándose el sistema de 
lucha contra los abastecimientos 
aéreos del enemigo y de esta forma 
consolidándose el sistema de man- 
do combativo de la defensa antiaé- 
rea del país. 
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EL PERFECCIONAMIENTO 
COMBATIVO 


Á partir del año 1986 nuestra 
Fuerza Aérea y Defensa Anti-Aérea 
entra a una nueva etapa caracteriza- 
da por un constante desarrollo de la 
maestría combativa de nuestro per- 


preparación combativa que permitie- 
ron a nuestro personal piloto conso- 
lidar su maestría de vuelo, así como 
los hábitos y habilidades adquiridas 
y a nuestro personal técnico y espe- 
cialistas perfeccionar el manteni- 
miento y explotación de la técnica 
de aviación asimilada. 





Medios de la Fuerza Aérea en apoyo a la misión de pacificación del país 


sonal. Estos años 1986-1990, que 
también son los años finales de la 
guerra son años, que a la par de con- 
tinuar cumpliendo las misiones de- 
signadas por los planes de campaña 
y las operaciones militares de nues- 
tro ejército, desarrollamos planes de 


ANTE LAS NUEVAS TAREAS 


La conclusión de la guerra y el pro- 
ceso de consolidación de la Paz, ha 
significado que los esfuerzos de la 
nación estén fundamentalmente de 
cara a levantar la economía desvasta- 
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da por la guerra y al proceso de in- 
corporación de las fuerzas irregulares 
a las tareas productivas. 

Esto ha hecho que también las es- 
tructuras militares se adecúen a la 
nueva situación. La Fuerz Aérea pa- 
só a una estructura más pequeña, 
acorde a un país en paz, donde sin 
perder la capacidad de cumplir mi- 
siones combativas, los altos costos 
económicos que significa una Fuerza 
Aérea, sean reducidos. 

Aparte de la instrucción del perso- 
nal de vuelo, para sostener sus nive- 
les de vuelo alcanzados, la Fuerza 
Aérea también cumple otras misiones 
que están acorde a la nueva situación: 

Se participa activamente con las ta- 
reas sociales que el Gobierno plantea, 
tales como jornadas de salud en las 
zonas agrestes de nuestro país, y tam- 
bién ha tenido una labor reconocida 
por el alto mando de nuestro Ejército, 
en tareas de rescate de la población 
ante desastres naturales como inun- 
daciones, huracanes y terremotos, 
tanto dentro del país, como fuera, tal 
es el caso del apoyo solidario brinda- 
do al hermano país vecino de Costa 
Rica, ante el terremoto ocurrido en 
abril del año 91. Solo en el año 91 
volamos más de 60.000 km. en este 
tipo de misiones. 

Además de estas misiones de acción 
cívica, también hemos, en conjunto 
con la Fuerza Naval, ayudado a la 
protección de los recursos marítimos, 
mejorando los servicios de explora- 
ción y protección de nuestras aguas 
territoriales en especial contra los bar- 
cos que saquean nuestros recursos na- 
turales y contra los traficantes de dro- 
gas que pretenden utilizar nuestro te- 
rritorio como área de tránsito de la 
droga hacia el Norte. 

Con recursos limitados, se impone 
un uso racional de nuestra aviación. 
Con estos recursos, la creatividad, la 
minuciosidad en la explotación de las 
horas de vuelo, nos permiten cumplir 
las sagradas misiones de defensa de 
nuestro espacio aéreo, y las honrosas 
tareas de hacer surgir a nuestra Patria 
de las severas limitaciones económi- 
cas en las cuales nos encontramos. 

Nuestra Fuerza Aérea, es una Fuer- 
za Aérea joven y es ahí donde radica 
nuestro futuro, tenemos por delante 
mucho cielo que navegar m 
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La Fuerza Aérea Portuguesa 


NARCISO MENDES DIAS 














General Jefe del Estado Mayor de la Fuerza Aérea Portuguesa 








INTRODUCCION 


SPAÑA y Portugal fueron, en los 

años cuatrocientos y quinientos, 

partícipes en el descubrimiento 
de nuevos mundos. 

Por eso, las conmemoraciones que 
hoy llevan a cabo cada uno de los 
dos países llegan, necesariamente, al 
corazón del otro. Por eso, también, es 
un honor para la Fuerza Aé- 
rea portuguesa (FAP) el estar 
| presente en este número es- 
pecial de la prestigiosa "Re- 
vista de Aeronáutica y Ástro- 
náutica” que conmemora el 
quinto centenario del descu- 
' brimiento de América. 

La FAP, como parte de las 
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Fuerzas Armadas, fue creada el 1 de 
julio de 1952, por la fusión de las dos 
aviaciones militares hasta entonces 
existentes, la de la Marina y la del 
Ejército, denominadas Aviación Na- 
val y Aeronáutica Militar respectiva- 
mente. Nos sentimos orgullosos de 
este pasado, al igual que nos senti- 
mos orgullosos de la "Cruz de Cris- 
to" que ellos adoptaron y que hoy os- 
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Narciso Mendes Días, Jefe del Estado Ma- 
yor de la Fuerza Aérea portuguesa 


tentan los aviones y helicópteros de 
la FAP. 

Efectivamente, esa Cruz, la Cruz de 
la Orden de Cristo (roja y hueca, de | 
brazos iguales y que cada uno termina 
en un triángulo isósceles), proviene 
directamente de la Cruz de los Tem- 
plarios y fue usada por el Infante de 
Segres, D. Enrique, gran artífice e im- 
pulsor de los descubrimientos de Azo- 
res, Madeira y costa africana, en la | 
primera mitad del siglo XV. Cosida 
en el velamen de las carabelas que por 
primera vez doblaron el cabo de Bue- 
na Esperanza y descubrieron la ruta 
marítima para la India, la Cruz de 
Cristo se convirtió en uno de los prin- 
cipales signos en Portugal y Brasil. 

Su adopción por las aviaciones mi- 
litares no podía ser más adecuada, 
particularmente en la fase inicial en 
que se realizaron grandes viajes de 
unión de la metrópoli con Brasil, 
Africa y Macao. 

Actualmente, la FAP está, como to- ' 
das las fuerzas aéreas, envuelta en 
fuerte turbulencia debido a las corrien- 
tes desarmamentistas y de reducción 
de presupuestos militares resultantes 
de la evolución de la situación política 
mundial que es de todos conocido. 

El futuro es necesariamente de es- 
peranza. Confiemos en que los es- 
fuerzos de reestructuración en curso, 
a pesar de la escasez de recursos, de 
la elevada prioridad de otras necesi- 
dades nacionales y de algunas incom- 
prensiones, saldrá una FAP de redu- 
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cidas dimensiones realmente, pero 
con una gran capacidad y eficacia 
operativas. 


LA AERONAUTICA MILITAR Y 
LA AVIACION NAVAL 


Después de algunos vuelos aislados 
que tuvieron lugar en años anteriores, 
el 24 de junio de 1912 fue presentado 
en la cámara de Diputados un pro- 
yecto de ley creando la Aviación Mi- 
litar en Portugal. 








se el primer curso en octubre del mis- 
mo año. 

Entre tanto, debido al alargamien- 
to de la guerra, en 1915 fue abierto 
un concurso entre oficiales del Ejér- 
cito y de la Marina para hacer el cur- 
so de pilotos en el extranjero. Se for- 
maron en Francia e Inglaterra 11 pi- 
lotos. 

En 1917, también en Vila Nova da 
Rainha, la Marina inicia la creación 
del Servicio de Aviación de la Arma- 
da, que más tarde es transferido para 
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Carteles conmemorativos de dos vuelos históricos portugueses hacia Brasil en los años 1922 y1927 respectivamente 


En el transcurso del mismo año lle- 
gaban a Portugal los que fueron los 
tres primeros aviones de la Aeronáu- 
tica Militar: un biplano Maurice Far- 
man, un monoplano Deperdussin tipo 
"B" y un Avro 500, siendo éste bau- 
tizado con el nombre de "República", 
por haber sido adquirido por suscrip- 
ción pública. 

En 1914 fue creada en el Ejército 
la Escuela de Aeronáutica Militar, 
que sería inaugurada en Vila Nova de 
Rainha en agosto de 1916, iniciándo- 
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rió, en el segundo vuelo, el Alférez 
Jorge Gorgulho. 

Entre tanto proseguía el esfuerzo 
para constituir el Servicio de Avia- 
ción del Cuerpo Expedicionario Por- 
tugués en Francia. 

Son 60 pilotos y observadores y 40 
mecánicos. El esfuerzo se vio perju- 
dicado por la falta de material de 
vuelo, y debido a un cambio político 
en el país, se determinó el regreso de 
todo el personal de aviación; sin em- 
bargo 13 pilotos prefirieron continuar 
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el Centro de Aviación Marítima de 
Lisboa, en Belem. Su primer coman- 
dante fue Sacadura Cabral, del que 
hablaremos más adelante. 

El agravamiento de la situación mi- 
litar en las Colonias dio origen a la 
creación de la Escuadrilla Expedicio- 
naria a Mozambique, para apoyar a 
las fuerzas luso-británicas en lucha 
contra los destacamentos alemanes 
que invadían el norte de la colonia. 
Se componía de tres pilotos, tres ob- 
servadores y tres mecánicos. Allí mu- 
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para luchar integrados en escuadrillas 
extranjeras. Se destacó entre ellos el 
Capitán Oscar Monteiro Torres, que 
sería abatido en un reñido combate 
contra varios Fokker, después de aba- 
tir a une. de ellos y a un Halberstadt. 
Con parte de los aviadores del 
Cuerpo Expedicionario Portugués en 
Francia que había regresado, se orga- 
nizó la Escuadrilla Expedicionaria a 
Angola, la cual dio origen a la crea- 
ción de un Grupo de Escuadrillas en 
Huambo (después Nueva Lisboa y 
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ahora, de nuevo Huambo), 
la cual se mantiene en acti- 
vidad hasta 1924. 

En 1918, tanto la Aero- 
náutica Militar como la 
Aviación Naval, sufren re- 
organizaciones importantes, 
siendo de destacar la crea- 
ción del Parque de Material 
Aeronáutico en Alverca, 
verdadero precursor de las 
actuales Oficinas Gerais de 
Material Aeronáutico (OG- 
MA), donde se fabricaron 
50 aviones de entrenamien- 
to CAUDRON 63, entre 
1922 y 1924. 

Al final de la I G.M., Por- 
tugal obtuvo un buen núme- 
ro de aviones militares para 
dotación de las primeras 
unidades operativas de la 
Aeronáutica Militar: los 
grupos de Escuadrillas. Son 
de destacar los 22 SPAD 
S.7-C1, y los 16 Breguet 
BR 14-A2. También la 
Aviación Naval adquirió 
nuevos aviones, dos de los 
cuales eran hidroaviones 
Felixtowe F-3, en su tiempo 
los mayores aviones de Por- 
tugal. En uno de estos avio- 
nes Sacadura Cabral, lle- 
vando como copiloto a Or- 
tins de Bettencourt y como 
navegante a Gago Coutin- 
ho, emprendió en 1921 un 
vuelo a Madeira para ensa- 
yar los métodos de navega- 
ción desarrollados por el 
eminente geógrafo que era 
Gago Coutinho.. El avión se 
perdió en aquel vuelo debi- 
do a la rotura que sufrió en 
el amerizaje, aún así los 
aviadores adquirieron con- 
fianza en los métodos de 
navegación usados. 

En 1922 la Aviación Na- 
val recibió tres aviones Fai- 
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CEMFA: JEFE DEL ESTADO MAYOR DE LA F.A. 
GABCEMFA: GABINETE DEL JEFE DEL E.M. 

IGFA: INSPECCIÓN GENERAL DE LA F.A. 

VCEMFA: SEGUNDO JEFE DEL E.M. 

EMFA: ESTADO MAYOR DE LA F.A. 

I¡AEFA: INSTITUTO DE ALTOS ESTUDIOS DE LA F.A. 
CLAFA: MANDO LOGISTICO Y ADMINISTRATIVO DE LA F.A. 
AFA: ACADEMIA DE LA FUERZA AEREA. 

COFA: MANDO OPERATIVO DE LA F.A. 

OGMA: TALLERES GENERALES DE MATERIAL AERONÁUTICO. 
CPESFA: MANDO DE PERSONAL DE LA F.A. 

CTP: MANDO DE LAS TROPAS PARACAIDISTAS 

UN. PAR: UNIDADES PARACAIDISTAS. 

CAM: MANDO AEREO DE MADEIRA. 

CAA: MANDO AEREO DE AZORES. 

DSINFO: DIRECCION DE SERVICIO DE INFORMATICA 
SDFA: SERVICIO DE DOCUMENTACION DE LA F.A. 

SHFA: SERVICIO HISTORICO DE LA F.A. 

ORG. EXEC: ORGANOS DE EJECUCION. 

UB: UNIDADES BASE 

EDCI: ESCUADRONES DE DETECCION Y CONDUCCION DE INTERCEPTACIONES, 
B.A. 4: BASE AEREA N* 4, 


rey II D, siendo dos de ellos para 
experimentar el lanzamiento aéreo 
de torpedos. El tercer avión sería 
modificado, con mayor envergadura, 
para llevar solo dos tripulantes, lado 
a lado, y teniendo mucha mayor au- 
tonomía, incluyendo dos depósitos 
suplementarios en los flotadores. En 
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este avión, que fue bautizado con el 
nombre de "Lusitania", Gago Cou- 
tinho y Sacadura Cabral iniciaron la 
travesía aérea del Atlántico Sur el 30 
de marzo de 1922. La travesía termi- 
nó el 17 de junio, en ella tuvieron 
que ser utilizados dos aviones más, 
dado que el "Lusitania" se hundió el 


dañarse un flotador durante el ama- 
raje con mar agitado cerca de las Pe- 
ñas de S. Pedro y el segundo avión 
se perdió igualmente en un ameriza- 
je forzoso. Fue, por tanto, el tercer 
Farey, el "Santa Cruz" el que con- 
cluyó la travesía. Sin embargo la au- 
téntica proeza la había realizado el 
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Avión "Epsilon" utilizado para enseñanza elemental y básica. Opera desde desde la base aérea n* ] en Sintra 





, do de Magallanes. Al efecto 
fueron comprados cinco Fokker 
T.III W, monoplanos con flota- 
dores que podían también usar 
tren de aterrizaje convencional. 
Ocurrió que al trasladar uno de 
esos aviones de Holanda a Por- 
tugal, el Capitán de Navío Sa- 
cadura Cabral desapareció en el 
mar del Norte, frente a la costa 
de Bélgica, el 15 de noviembre 
de 1924, 

La Escuela de Aviación Na- 
val Almirante Gago Coutinho, 
entretanto, ubicada en el Centro 
de Aviación Marítima de Lis- 
boa concedió en 1925 los pri- 
meros títulos a alumnos pilotos, 
siendo poco después transferida 
al Centro de Aviación Naval de 


El avión C 212 Aviocar opera desde las bases aéreas n“1 en Sintra,NW en Tancos y n4 en Lajes Aveiro, en S. Jacinto donde se 


"Lusitania". El corrector de rumbos 
y un sextante dotado con un disposi- 
tivo de horizonte artificial garantiza- 
ban una navegación que permitió, 
sin otro apoyo, ir de Porto de Praia, 
a la isla de Santiago, en Cabo Verde, 
en un vuelo transoceánico de 13 ho- 
ras y 21 minutos hasta las Peñas de 
San Pedro, pequeñas rocas en el océ- 


ano, junto a los cuales amarraron pa- 
ra ser reabastecidos por la nave "Re- 
pública" que los esperaba allí. Ahora 
se cumplen setenta años de este 
acontecimiento. 

Sacadura Cabral concibió entonces 
el grandioso proyecto de realizar un 
viaje aéreo de circunvalación en sen- 
tido inverso al del navegante Fernan- 
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mantuvo durante 23 años. 

En 1924, la Aeronáutica Militar ga- 
na nuevo rango y es elevada a la ca- 
tegoría de Arma del Ejército. Es la 53 
Arma, a nivel de la Infantería, Arti- 
llería, Caballería e Ingenieros. Como 
consecuencia (1924-1926) las diver- 
sas unidades existentes sufren impor- 
tantes modificaciones cuyo sentido se 
demuestra en las designaciones adop- 
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tadas. Así el Grupo de Escuadrillas 
de Aviación Republicana pasa a ser 
Grupo de Aviación de Información, 
la Escuadrilla Mixta de Depósito pa- 
sa a ser la Escuadrilla Independiente 
de Aviación de Caza y es creado un 
Grupo Independiente de Aviación de 
Protección y Combate. Fueron tam- 
bién muy significativas las adquisi- 
ciones de aviones, pudiendo en 1925 
contar con 113 aviones: Nieuport 15 
m?, 18 m?, 29 m? y 23 m?; Martinsy- 
de F.4, Caudron G.3, Avro 504-K, 
Breguet 14-A2 y Vickers Valparaiso 
I y IL. 

Se mantiene vivo el 
deseo de llevar las alas a 
los más remotos lugares. 
Sarmento de Beires y 
Brito Pais, con el mecá- 
nico Manuel Gouveia, 
realizaron, del 7 de abril 
al 20 de junio de 1924, 
el hecho más notable de 
la Aeronáutica militar. 
En varias etapas, van de 
Lisboa a Macao, donde 
finalmente no pudieron 
aterrizar por causa de un 
fuerte temporal. Toman 
rumbo a Canton pero su- 
fren una avería en el 
motor y aterrizan en 
China. Otros "raids", co- 
mo eran designados es- 
tos viajes, fueron reali- 
zados entonces. En el 
"raid" Lisboa-Bolama en 
1925 volaron 4.060 km.; 
en el "raid" Lisboa-Lou- 
renco Marques, hoy Ma- 
puto, en 1928 fue recorrido un total 
de 17.397 km. y en 1935/36 tuvo lu- 
gar un crucero aéreo a las colonias 
como propaganda aeronáutica. 

Malogrado el sueño de Sacadura 
Cabral, debido a su muerte, se reu- 
nieron la Aeronáutica Militar y la 
Aviación Naval bajo un gran proyec- 
to: realizar la primera travesía aérea 
nocturna del Atlántico. Así en la no- 
che del 16 al 17 de marzo de 1927, 
volando desde Guinea hasta la Isla de 
Fernando de Noronha, en un hidroa- 
vión Dornier preparado para el efecto 
y bautizado con el nombre de "Ar- 
gos", Jorge Castillo aplicó con éxito 
los métodos de navegación creados 
por Gago Coutinho. 


En el campo de la acrobacia aérea, 
es importante mencionar al capitán 
Plácido de Abreu que venció en 1932 
en el "Meeting" Aéreo de Cleveland 
(USA); participó con brillantez en el 
"Meeting" Internacional de Vincen- 
nes (Francia) en mayo de 1934, y fa- 
lleció en accidente en el mismo aeró- 
dromo, cuando, al mes siguiente, par- 
ticipaba en el Campeonato Mundial. 

En 1930 se inició un programa de 
reaprovisionamiento de la Aeronáu- 
tica Militar, mereciendo destacar el 
hecho de haber recurrido casi total- 
mente a lo que se producía en las 


Oficinas Gerais de Material Aero- 
náutico (OGMA), como pasó a ser 
designado en 1928 el Parque de Ma- 
terial Aeronáutico. En 1931 se inició 
la fabricacion de 25 Potez 25-A2. En 
el mismo año se decidió la construc- 
ción de un avión de entrenamiento 
avanzado que pudiera ser usado tam- 
bién como caza biplaza, el Morane- 
Saulnier, del cual fueron construidos 
16 aviones de la serie MS 233 usa- 
dos en Tancos hasta 1940. 

Para elegir el sustituto del Caudron 
G-3 y del Avro 504-K en el entrena- 
miento elemental fue adoptada una 
curiosa metodología; fueron adquiri- 
dos tres modelos diferentes: un Ca- 
proni Ca100 italiano, y dos de origen 


inglés; un Avro G-31 Cadet y un De 
Havilland, el DH-82 Tiger Moth. Es- 
te fue el escogido, siendo adquiridos 
10 en 1934 y 9 posteriormente. Obte- 
nida la licencia de fabricación por las 
OGMA fueron construídos 91 unida- 
des desde 1938 hasta 1952. 

En el mismo periodo (1930-37), 
también la Aviación Naval se reequi- 
pó, mereciendo hacer mención el he- 
cho de que dos navíos de guerra de 1* 
clase (cruceros ligeros) adquiridos en 
astilleros ingleses, estuvieran dotados 
con hidroaviones de combate y reco- 
nocimiento Hawker Osprey III que 





Helicóptero de salvamento SA 330 Puma. Opera desde las bases aéreas n*%4 en Lajes y n*%6 en Montijo 


eran arriados e izados de la cubierta 
de los navíos por medio de gruas. 

Durante la Guerra Civil española 
la posición oficial portuguesa fue de 
no intervención, a pesar de la visible 
simpatía que el general Franco en- 
contraba por parte de las autoridades 
portuguesas. No obstante se sabe 
que hubo también voluntarios portu- 
gueses en el lado de los republica- 
nos: Casualmente en la aviación las 
referencias objetivas que se encuen- 
tran hablan acerca de los que lucha- 
ron con brillantez en la aviación del 
General Franco como ametralladores 
y como pilotos en los grupos de 
aviación de cooperación, esto es, en 
la "cadena". 
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En 1937 se produce una gran reor- 
ganización en el Arma de la Aero- 
náutica. Fue creado un Mando Gene- 
ral, que tenía adscrito un Mando de 
Defensa contra Aeronaves y fueron 
creadas las "Bases Aéreas" que, en el 
año siguiente, pasan a ser identifica- 
das con un número: 1 por Sintra, 2 
para OTA y 3 para Tancos. Fue crea- 
da también la Escuela de Prácticas de 
la Aeronáutica Militar, integrada en 
la Base Aérea de Sintra. Se recibie- 
ron diez trimotores de bombardeo 


JU-52, utilizados hasta hace muy po- 
co para entrenamiento de paracaidis- 
tas; quince biplanos de caza Gloster 
Gladiator II y dos bimotores JU-86, 
los primeros con tren retráctil y usa- 
dos para bombardeo diurno. Diez 
monomotores de ataque Breda, reci- 
bidos en 1939, fueron destruidos en 
1941 cuando se derrumbó la cobertu- 
ra del hangar que los albergaba du- 
rante una gran tormenta. Poco des- 
pués del inicio de la II G.M. el Go- 
bierno portugués encargó en 
Inglaterra quince Spitfire I. Sin em- 
bargo, la entrega no se concretó por 
parte del Gobierno inglés por no estar 
permitida la exportación para otros 
países (con la excepción de 3 unida- 
des para Turquía). No obstante, en el 
mes de octubre de 1939, fueron en- 
tregados quince Gladiator. 


También la Aviación Naval se 
equipó en el mismo periodo (1937- 
40) con el Avro 626 para entrena- 
miento básico, en número de 12 uni- 
dades y en 1938 fue reactivado el 
Centro de Aviación Naval de Macao, 
con seis Hawker Osprey Ill en los 
cuales se incluían los dos navíos de 
guerra de 1? Clase (cruceros ligeros). 

La II G.M. imprimió a la tecnología 
aeronáutica una evolución tal que ra- 
pidamente quedaron obsoletos los 
Gladiator y los JU-52 y 86. Sin em- 
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Avión de caza FIAT G-91 con la pintura característica de los TIGRES. Opera desde la base aérea n*6 en Montijo 


bargo su sustitución era difícil pues 
los constructores europeos estaban 
ocupados en equipar a sus propios pa- 
íses. Por eso, en 1941, en que ya se te- 
nía valorado el importante papel que 
podía desempeñar el Archipiélago de 
las Azores, fueron destacados 15 Gla- 
diator a la Isla de San Miguel y otros 
15 para la Isla Terceira. Era preciso 
mantener la neutralidad de Portugal. 

En 1941 Inglaterra entregó 16 Cur- 
tiss Mohawh y a partir de noviembre 
de 1942 comenzaron a llegar los pri- 
meros cazas de origen británico, fue- 
ron 18 Supermarine Spitfire MKla, a 
los que siguieron, después de una ar- 
dua negociación, 60 Hurricane MKII 
que, posteriormente, se incrementa- 
ron a 24 más, con los que se forma- 
ron 4 Escuadrillas. 

En agosto de 1943 fueron entrega- 
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dos 22 bimotores Bristol Blenheim 
MKIV, 12 en la versión caza-bom- 
bardeo, para la Aviación Naval y 10 
en versión bombardeo ligero para la 
Aeronáutica Militar. Más tarde fue- 
ron cedidos 15 nuevos cazas Spitfire 
MKUVb, que llegaron a Portugal en 
octubre de 1943 y después 19 más, 
que llegaron en Febrero de 1944 pa- 
ra sustituir a los modelos más anti- 
guos (MKla). 

Además de estos modernos avio- 
nes, otros procedentes de la incauta- 


ción por aterrizajes forzosos, fueron 
incorporados a la Aeronáutica Mili- 
tar y a la Aviación Naval después de 
negociarlo con los gobiernos de los 
respectivos países. Aparte de 18 ca- 
zas Bell P-39-D1 Aircobra, son de 
destacar 4 bombarderos pesados Li- 
berator B-24, 3 trimotores Lockheed 
Hudson y 1 C-47 que fueron usados 
como aviones de transporte y consti- 
tuyeron a partir de septiembre de 
1944 la flota inicial de la compañía 
aérea nacional, Transportes Aéreos 
portugueses (TAP). 

Ya finalizadas las hostilidades se 
recibieron 50 cazas Hawker Hurri- 
cane Ilc y otros diversos tipos de 
aviones. 

La Aviación Naval consigue, entre 
tanto, 12 bimotores hidroaviones an- 
fibios Grumman y algunos Widge- 
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on. Merece mencionarse, también, 
24 mono-motores Curtiss SB2C-5 
Helldiver. 


LA FUERZA AEREA PORTU- 
GUESA (FAP) DESDE SU CREA- 
CION HASTAS NUESTROS DIAS 


En 1952 fue decretada la fusión de 
la Aeronáutica Militar y la Aviación 
Naval, creándose así una nueva rama 
de las Fuerzas Armadas portuguesas, 
la Fuerza Aérea Portuguesa (FAP), 
que se componía de: "Fuerzas Aéreas 
para Operaciones Independientes" y 
"Fuerzas Aéreas de Cooperación". 

El 1 de julio de 1952 la Aviación 
Militar de Portugal sufre importantes 
modificaciones orgánicas y de depen- 
dencia y pasó a estar bajo el mando 
de un Subsecretario de Estado de la 
Aeronáutica (Secretario a partir de 
1961) integrado en el Ministerio de 
Defensa Nacional. 

Absorbiendo los medios de las dos 
aviaciones antecesoras, continuó reci- 
biendo otras aeronaves. 50 cazas Re- 
public F-47D Thunderbolt se recibie- 
ron en enero de 1952 y estuvieron en 
servicio hasta 1956. Fueron los últi- 
mos cazas de hélice y motor a piston, 
pues en el mismo año se recibieron 2 
biplaza Vampire, los primeros reacto- 
res de la FAP, luego, en el año si- 
guiente, entraron en servicio los pri- 
meros reactores de combate: 50 Repu- 
blic F-84G Thunderjet, formando 2 
Escuadras en un Grupo Operacional. 

En estos aviones se formaron las 
Patrullas Acrobáticas Dragones 
(1955-58) y San Jorge (1958-60). La 
Patrulla San Jorge ganó, en su año de 
formación, en una exhibición desta- 
cada en Sevilla la "Copa del Ayunta- 
miento de Sevilla". 

En 1953 se formó el Escuadrón de 
Instrucción de Reactores con 15 avio- 
nes Loockheed T-33A y en 1958 en- 
tran en servicio en la FAP, 50 F-86 
Sabre. 

En 1952 se inició en la OGMA la 
construcción de una serie de 66 avio- 
nes DHC-1 Chipmunk para sustituir a 
los Tiger-Moth y, en el mismo año, 
fue creada la Agrupación de Trans- 
portes Aéreos Militares con 2 C-54 y 
algunos C-47 a los cuales se unieron 
al año siguiente otros 5 C-54, 

Entre mayo de 1954 y marzo de 








1955 se recibieron 18 bimotores 
Lockheed PV-2 Harpoon destinados 
a la lucha antisubmarina, con los cua- 
les se constituyeron dos escuadras, 
más tarde (1956-57) se reforzaron 
con 16 unidades más. La siguiente 
generación de aviones para la lucha 
antisubmarina está representada por 
12 Lockheed P2V-5 Neptune que se 
recibieron en 1960/61. 

La idea de enviar medios aéreos a 
ultramar data de 1956, debido prin- 
cipalmente a los graves aconteci- 
mientos que ocurrían en los territo- 
rios vecinos a Angola. Por ello fue- 
ron creadas, en ese año, las Regiones 
Aéreas: la 1* con sede en Lisboa, la 
24 en Luanda y la 3% en Lorenzo 
Marques. Sin embargo, en 1958 solo 
se realizó una misión en Cabo Ver- 
de, Guinea, Angola y Mozambique, 
para estudiar la instalación de la 
FAP en aquellos territorios y fue en 
1959, con el Ejercicio Himba, en el 


que participaron 6 C-54, 2 C-47, 6 
PV-2 y Tropas Paracaidistas lo que 
marcó el inicio de la actuación de la 
FAP en Angola. 

En 1960 comenzó el programa de 
construcción de la Infraestructura y la 
24 Región Aérea fue dotada con avio- 
nes Noratlas, PV-2, Auster (de los 
cuales OGMA construyó 148) y T-6. 

En marzo de 1961, durante el pe- 
riodo de independencia del Congo 
Belga (1960), se dan los primeros ac- 
tos de sublevación en el Norte de An- 
gola con actos de terrorismo de los 
cuales es víctima la población blanca. 
La FAP, debido a la preparación que 
había llevado a cabo, pudo entonces 
desempeñar un papel principal, em- 
pleando métodos de actuación muy 
diferentes a los de la OTAN en los 
que venía entrenando, y que duraron 
13 años, extendiéndose a Mozambi- 
que y Guinea. 

Era, por tanto, necesario transferir 
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El avión de caza A-7P Corsair opera desde la base aérea n“5 en Monte Real 


rápidamente personal y adquirir me- 
dios adecuados al tipo de acción a lle- 
var a cabo. En Francia se compran 
más aviones T-6 para ataque al suelo 
y Broussard para enlace y transporte. 
En Alemania se compran Dornier 
DO-27. Al contrario de los Broussard, 
que son inadecuados, los DO-27 fue- 
ron de extrema eficacia en misiones 
de transporte, evacuación de heridos, 
observación y reconocimiento armado 
(con 2 x 18 cohetes de 37 mm.). 

Son puestas a punto las infraestruc- 
turas necesarias. Oficialmente, en ene- 
ro de 1961 es activado el Negage y en 
junio de 1962 se inaugura la Base Aé- 
rea n* 9 en Luanda con 6 PV-2, núme- 
ro que posteriormente se aumentó a 
12, con 6 Noratlas y con 25 F-84G 
que se mantienen operativos hasta 
1973, realizando brillantes servicios. 
Posteriormente fue creada la Escuadra 
de helicópteros con Alouette 1l. 

Para reforzar las comunicaciones 
con la metrópoli fueron integrados en 


El avión T-38 Talon opera desde la base 
aérea n*11 en Beja 


la FAP 8 cuatrimotores Douglas DC- 
6B adquiridos a la PANAM y 2 que 
habían pertenecido a los Transportes 
Aéreos de la India Portuguesa. 

En Mozambique, la guerrilla tuvo 
su comienzo en 1964. Pero ya en 
1962, con la llegada de los dos pri- 
meros PV-2 en la ciudad de Beira se 
había activado la Base Aérea n* 10. 
En Mozambique, la FAP todavía 
operó con Noratlas, T-6, Auster, DO- 
27 y, a partir de 1969, con Fiat G-91 
con base en Nacala y en Tete. 

Al comienzo de 1963 se desenca- 
dena también la lucha de guerrilla en 
Guinea. 

A la vista de los buenos resultados 
obtenidos con los Allouette II, el Go- 
bierno portugués inicia, en 1963, los 
trámites para adquirir 140 Allouette 
HI repartidos en varias etapas. Algu- 
nos son empleados en instrucción, 
pero la gran mayoría fueron usados | 
con excelentes resultados en Angola, 
Mozambique y Guinea, especialmen- 
te en el transporte de paracaidistas y 
comandos, situándolos o recuperán- 
dolos en y del lugar de la acción. Pa- 
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ra el apoyo por el fuego de estas ac- 
ciones algunos fueron equipados con 
un cañón de 20 mm.en tiro lateral, re- 
cibiendo el nombre de heli-cañón. 

En los primeros años de actuación 
en Africa, la FAP actuó prácticamen- 
te sin oposición. Sin embargo, en ÁAn- 
gola y Mozambique hicieron acto de 
presencia algunas piezas de Artillería 
Antiaérea (AAA), aunque mal usa- 
das. En Guinea la situación fue dife- 
rente, el PAIGC tenía y usó fuertes 
medios antiaéreos, culminando con el 
uso de los eficaces misiles SAM-7 
Strela, en los años 70. También la 
presencia de MIG-15 y MIG-17 en 
Guinea-Conackry llevó a desplegar a 
Guinea-Bissau algunos aviones F-86. 
Aunque, debido a los acuerdos, no 
pudieron permanecer mucho tiempo 
en el país. 

A pesar del embargo a la venta de 
armas a Portugal y de la oposición de 
los restantes miembros de la OTAN, 
se logra en octubre de 1965 la entrega 
por la República Federal Alemana de 
40 Fiat G91-R4, que formaron en 
1966 una Escuadra en Guinea. La 
oposición internacional a la política 
africana portuguesa obligó a recurrir a 
todos los medios para compensar las 
pérdidas o para renovar el material. 
Fueron obtenidos más T-6, primero de 
la República Federal Alemana (en 
1966) y después en Africa del Sur (en 
1970). Para sustituir a los F-834G en 
Angola fueron adquiridos en USA, a 
un proveedor privado, bimotores Dou- 
glas B-26 B Invader. Sin embargo, el 
Gobierno americano impidió la expor- 
tación y solo 7 de los 29 adquiridos 
llegaron a Portugal. Después de ha- 
berles instalado armamento en la OG- 
MA, siguieron para Angola en 1972. 
En 1967 se recibieron 45 DO-27 más 
para refuerzo de los 40 recibidos en 
1961 y en 1969 se incorporaron 30 
más. También en 1967 llegaron 12 
Nord 2501-D, de procedencia alema- 
na a los que seguirán 7 más en 1970. 
En 1969, Francia facilitó 6 helicópte- 
ros SA-330 C Puma, a los que seguirí- 
an después otros 6. 

La última adquisición de impor- 
tancia en este periodo fue la de 2 
Boeing B-707, que habiendo sido 
pedidos en 1970, llegaron en 1972 y 
prestaron servicios inestimables, 
hasta finalizar las operaciones en 
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1974, transportando tropas y mate- 
rial entre la Metrópoli y cada uno de 
los teatros de operaciones en el en- 
tonces ultramar portugués. 

En el programa de sustituciones O 
renovaciones de material fueron en- 
comendados a CASA 24 aviones C- 
212 Aviocar y a la Reims Aviation 
40 Cessnas 337, que no llegaron a ir 
a Africa por haberlos recibido des- 
pués de la Revolución del 25 de abril 
de 1974 en Portugal que, al reconocer 
el derecho a la independencia de las 
colonias, hace que cese la lucha. 

Sostener durante trece años tres 

frentes de combate de gran extensión 
y muy distantes, solo fue posible con 
el apoyo efectivo de una Fuerza Aé- 
rea con Mando adecuado y personal 
motivado. Buena demostración del 
esfuerzo desempeñado es también la 
enumeración de las infraestructuras 
constituidas durante los años de gue- 
rra. En Angola, además de las Bases 
Aéreas en Luanda, Negage y Enrique 
de Carvalho, se construyeron 7 aeró- 
dromos de emergencia. En Mozambi- 
que, además de las Bases de Beira, 
Lourenco Marques, Nacala, Nova 
Freixo y Tete, fueron construidos 7 
aeródromos de maniobra y numero- 
sos de emergencia. En Guinea, terrl- 
torio de reducidas dimensiones, ade- 
más de la Base Aérea de Bissau, 
existían tres aeródromos de manio- 
bra. 
- La Revolución ocurrida en Portu- 
gal en 1974 y la descolonización que 
le siguió, pusieron término a las gue- 
rras que Portugal sostenía en Africa y 
la FAP regresó al teatro europeo y a 
un contacto más estrecho con la 
OTAN y con los escenarios de la 
guerra convencional. Fue un cambio 
profundo. El efectivo de 22.000 hom- 
bres en 1974 fue reducido a 10.000 
en 1976 y los 682 aviones de 24 tipos 
diferentes fueron, en el mismo perio- 
do, reducidos a 387 de 17 tipos. 

Muchos de los aviones que opera- 
ron en Guinea, Angola y Mozambique 
fueron entregados a los Gobiernos de 
los nuevos países. Fueron traidos a 
Portugal solo los que podían servir a 
la FAP en el nuevo escenario. Este fue 
el caso de los helicópteros Alouette 111 
y Puma, y de los Fiat G-91. 

Se inició rapidamente un programa 
de uniformización, sustitución, re- 


ducción y modernización de las flo- 
tas. Se recibieron los C-212 Aviocar 
y los Cessnas 337, a los que ya se hi- 
zo referencia. Fueron recibidos más 
aviones Fiat llegando al número de 
60. Los 2 Boeing B-707 se cedieron a 
TAP en 1976, adquiriéndose, en su 
sustitución, 2 C-130H en 1977 y 3 
más en 1978. En este año fueron ce- 
didos por USA 6 aviones de entrena- 
miento Northop T-38A Talon, núme- 
ro que aumentó a 12 en 1981. 
Entretanto los P2V-5 Neptune fue- 
ron dados de baja en 1978, permane- 
ciendo la FAP con una grave laguna 
en el área de la lucha anti-submarina, 
que solo vendría a ser llenada con la 
entrada en servicio de 6 aviones P-3 
originarios de la Fuerza Aérea Aus- 
traliana, adquiridos a la Lockheed y 
modernizados, uno en la propia Lo- 
cheed y los 5 restantes en la OGMA. 
También en el campo de la Defensa 
Aérea se abría en 1982 otra impor- 
tante laguna con la baja de los avio- 
nes F-86. Esta falta solo será cubierta 
en 1994 con la llegada de 20 aviones 
F-16, cuya misión será la de la De- 
fensa Aérea. Sin embargo, para poder 
hablar de defensa aérea, es necesario 
referirse al sistema de detección y 
conducción de las interceptaciones. 
El sistema existente, instalado en 
1955, manual y por eso obsoleto, está 
en vía de ser sustiuido por un sistema 
moderno, semi-automático, costeado 
casi íntegramente con fondos de la 
OTAN. Este sistema es, además, un 
sistema de Mando y Control aéreo, 
en clara aplicación de los principios 
de empleo del poder Aéreo. 
Entretanto, culminando un esfuerzo 
importante para dotar a la FAP de 
aviones con tecnología moderna, fue- 
ron recibidos 20 A-7P en 1982 y 
otros 30 entre 1984/85. Por sus carac- 
terísticas técnicas y Operativas, repre- 
sentaron un salto importante al frente 
en la modernización de la FAP. En el 
mismo esfuerzo de modernización y 
actualización fueron reequipadas al- 
gunas flotas. Los Aviocar, al igual 
que los helicópteros Puma, recibieron 
modernos equipos de comunicacio- 
nes y navegación. Uno de los Avio- 
car fue equipado con material de gue- 
rra electrónica y otro especialmente 
preparado para escuela de navega- 
ción. Con los Aviocar se realizó tam- 
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bién, el programa "Avión de Investi- 
gación de Recursos de la Tierra", con 
equipos de detección remota, espe- 
cialmente para la detección de bancos 
de atún en apoyo de la pesca. Tam- 
bién para la vigilancia de la Zona 
Económica Exclusiva se está usando 
el Aviocar dotado de modernos equi- 
pos de detección, vigilancia y comu- 
nicaciones, dentro del programa de- 
nominado SIFICAI (Sistema de Fis- 
calización y Apoyo a la Pesca). En el 
mismo esfuerzo de modernización, 
intentando suplantar las dificultades 
que representa la adquisición de nue- 
vos aviones, los Fiat fueron adopta- 
dos para ser armados con Misiles ai- 
re-aire AIM-9 Sidewinder. 

Una de las derivaciones de la reso- 
lución fue la desaparición de los Mi- 
nisterios de Marina, Ejército y la Se- 
cretaría de Estado de la Aeronáutica, 
pasando así las tres ramas, en igual- 
dad de condiciones, a ser dirigidas 
por los respectivos Jefes de Estado 
Mayor. Esta nueva situación creó las 
condiciones para una mayor prepon- 
derancia de la FAP dentro de las 
Fuerzas Armadas. Dado que la Fuer- 
za Aérea era la única rama de los 
FAS que no tenía escuela propia para 
formar a sus oficiales, se crea en el 
año 1977 la Academia de la Fuerza 
Aérea (AFA). 

En este mismo año la FAP decidió 
recuperar un lugar en el campo de las 
Patrullas Acrobáticas. Fue creada pa- 
ra representar a la FAP y hacer pro- 
paganda de la causa aérea, la Patrulla 
Asas de Portugal (Alas de Portugal) 
con material CESSNA T-37C, avión 
de instrucción básica en servicio des- 
de 1963, Los instructores que forma- 
ron parte de ella realizaron, hasta 
1991, magníficas exhibiciones en el 
país y en el extranjero. Su actividad 
está actualmente suspendida como 
consecuencia de haberse detectado 
deficiencias estructurales en los avio- 
nes, que llevó, también, a suspender 
la utilización de estas aeronaves en 
vuelos de instrucción. 

Después de 1975 se intensificaron 
las relaciones con los otros países eu- 
ropeos, especialmente con los de la 
OTAN, participando en forma cre- 
ciente en las reuniones de los diferen- 
tes Organismos, Comisiones y grupos 
de trabajo. 


La participación en ejercicios es 
uno de los principales medios usa- 
dos para evaluar la capacidad opera- 
tiva, comprobar tácticas y actualizar 
procedimientos. Ante la imposibili- 
dad de participar en todos los ejerci- 
cios para los cuales se es invitado, - 
nacionales, multinacionales y 
OTAN:-, la FAP selecciona aquellos 
que permitan la participación en to- 
das las áreas operativas, el empleo 
de los diferentes tipos de aeronaves 
de combate y faciliten la adecuada 
preparación del personal que ejerce 
funciones de mando, control y jefa- 
tura. 

En el ámbito de la OTAN, la FAP 
participa en ejercicios LIVEX (Em- 
pleo de Fuerzas), de los cuales se 
destacan el Dragon Hammer en el 
área del AFSOUTH, Open Gate en el 
IBERLANT y Ocean Safari en el 
ACLANT, en ejercicios CPX (Pues- 
tos de Mando) y en ejercicios REA- 
DINEX (Prontitud de los War Head- 
quarters) del cual destaca el Active 
Hedge. 

En ejercicios multinacionales la 
FAP participa en el Swordfish orga- 
nizado por Portugal, ejercicios Fran- 
cisquete, Tapon y Morse organiza- 
dos por España, ejercicio Suroit or- 
ganizado por Francia, JMC de 
responsabilidad del Reino Unido y, 
además, en dos meetings de carácter 
competitivo. El Atr Life Rodeo, en 
USA, que pone a prueba la eficacia 
de todos los elementos componentes 
del transporte aéreo táctico y, en el 
cual, entre más de cuatro docenas de 
participantes, las tripulaciones de C- 
130 han obtenido óptimos resulta- 
dos, recibiendo la mención, como 
"Mejor tripulación de País Aliado", 
"La mejor tripulación en el lanza- 
miento de Cargas" y la "Mejor tripu- 
lación en aterrizajes cortos". En Ti- 
ger Meet, que reune anualmente a 
las Unidades Aéreas de Combate de 
los países OTAN que tienen adopta- 
do el distintivo del "Tigre", la Es- 
cuadra de FIAT de la FAP ya obtuvo 
en dos ocasiones el "Tigre de Plata" 
(Silver Tiger) que corresponde al 
primer puesto en un conjunto de 
pruebas que incluye, entre otros, el 
planeamiento de misiones de ataque, 
navegación y bombardeo en sus di- 
versas modalidades. 
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Es importante el hablar de las tro- 
pas paracaidistas que, en Portugal, 
fueron creadas e incorporadas a la 
Fuerza Aérea. En 1956 fue creado el 
Batallón de Cazadores Paracaidistas, 
después de que cerca de dos centenas 
de militares portugueses asistieran al 
curso de paracaidismo en Alcantari- 
lla, España. En 1961 el Batallón pasó 
a ser un Regimiento y fueron creados 
un batallón en Angola y otro en Mo- 
zambique. En 1966 se crearon dos 
nuevos batallones, uno en Guinea y 
otro en Mozambique. 


FUERZA AEREA PORTUGUE- 
SA: FUTURO 


El presente se caracteriza por el cli- 
ma de la mudanza. El ambiente inter- 
nacional y la consecuente política na- 
cional obligan a buscar soluciones de 
coste-eficacia con el objeto de ahorrar 
recursos que permitan mejorar la capa- 
cidad operativa. Estamos, por lo tanto, 
concentrando los esfuerzos en el senti- 
do de reducir las estructuras de apoyo 
en beneficio de la mayor disponibili- 
dad de los medios operativos, tanto de 
los existentes como los que figuran en 
los programas de reequipamiento. Es- 
tán en este caso los F-16, que, como se 
ha dicho, entrarán en servicio en 1994, 
simultáneamente con la conclusión del 
sistema de mando y control aéreo, y 
los Alpha-Jet, para los cuales todavía 
no se ha concretado el calendario. Es- 
tos sustituirán a los Fiat en el sector 
operativo y, en la enseñanza ocuparan 
el lugar de los T-33, ya dados de baja 
y de los T-37 y T-38 a retirar en el 
momento oportuno. 

La instrucción de pilotos se hace, 
por tanto, en Epsilon, avión del cual 
fueron adquiridas 18 unidades en 
1989 y, después, en Alfa-Jet. Mien- 
tras tanto, en la actualidad, se hacen 
estudios de coste-eficacia para com- 
parar esta solución con la modalidad 
de formar pilotos en el extranjero. 

En las escuadras operativas de 
combate, además del F-16 y del Alp- 
ha-Jet, se mantienen operativos los 
A-7. Para cumplir las misiones asig- 
nadas a los helicópteros se continuan 
usando los Alouette II y los Pumas. 
En la lucha anti-submarina se conti- 
núa con los P-3 y, en el transporte y 
otras misiones adecuadas se continua 
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operando a los C-130H, en las versio- 
nes normal y alargada (C-130H-30). 

La FAP continuará igualmente vo- 
lando los Falcon 50 adquiridos en 
1989 para transporte VIP,s. 

Para desarrollar en los cadetes la mo- 
tivación y afición por las cosas del aire, 
se usan en la Academia de la Fuerza 
Aérea los ultraligeros (moto-planeado- 
res) RF-10 y los planeadores ASK. 

El dispositivo global de los medios 
aéreos de la FAP está en la actualidad 
en estudio, con la seguridad de que 
alguna o algunas de las Bases Aéreas 
serán desactivadas. También la es- 
tructura orgánica superior de la FAP, 
así como la organización de las Bases 
Aéreas, están en estudio con el pro- 
pósito de volverlas más ligeras (flexi- 
bles) y por lo tanto más eficaces. 

En el campo del personal, merece 
hacer referencia al alistamiento de 
personal femenino. Después de una 
excelente experiencia durante la gue- 
rra de Africa, en la que la FAP tuvo 
en su servicio un número considera- 
ble de enfermeras paracaidistas, se 
comenzó ahora a admitir personal fe- 
menino para diversas especialidades 
técnicas. Se confía, con eso, en elimi- 
nar algunas dificultades que actual- 
mente se detectan en el reclutamien- 
to. También para la AFA se abrió el 
ingreso a las mujeres. 

Los paracaidistas, que fueron crea- 


dos y se desarrollaron en el seno de 
la Fuerza Aérea, formaron a partir de 
1976 el "Cuerpo de Tropas Paracal- 
distas", que es inicio de una "Brigada 
Ligera de Paracaidistas", y en breve 
pasará bajo la dependencia del Ejér- 
cito donde constituirán una Brigada 
Aerotransportada. 


CONCLUSION 


Se ha procurado, a lo largo de este 
artículo, describir la evolución de la 
FAP, comenzando por el periodo de 
las aviaciones orgánicas de la Marina 
y del Ejército, pasando luego a la cre- 
ación y desarrollo normal de la Fuer- 
za Aérea, distorsionado por el creci- 
miento en dimensión y el estanca- 
miento tecnológico durante el 
periodo de las guerras de Africa y se 
mencionó posteriormente, su replie- 
gue de nuevo al Portugal europeo. 
Poco es posible decir del futuro en 
una época en que, por un lado, el des- 
pliegue y organización están en revi- 
sión y los recursos son escasos y no 
permiten hacer planes significativos 
para sustituir algunas aeronaves que 
de hecho serán dadas de baja en bre- 
ve, para mejorar algunas capacidades 
operativas y también para aumentar 
algunas flotas. 

Se puede decir que la Aviación Mi- 
litar en Portugal ha sabido siempre, 


A 


ARTUR SACADURA CABRAL 


Portugués universal 


dentro de sus limitaciones, estar a la 
altura de los tiempos y compensar al 
país por los recursos que en ella son 
invertidos. Participó en la I Guerra 
Mundial, llevó a cabo la primera tra- 
vesía aérea del Atlántico Sur, contri- 
buyó de forma decisiva al progreso 
de la navegación aérea, efectuó la 
primera travesía aérea nocturna del 
Atlántico y fue elemento fundamen- 
tal de la acción militar de contra-gue- 
rrilla en Africa. La forma en que los 
Estados Mayores, el apoyo logístico 
y administrativo y las tripulaciones 
preparan la ejecución de las misiones 
operativas o el entrenamiento de ruti- 
na, y la participación en ejercicios 
nacionales e internacionales o en fes- 
tivales aéreos, así como el entusias- 
mo con que cumplen las misiones de 
interés público (evacuaciones sanita- 
rias, combate de incendios forestales, 
búsqueda y salvamento, etc.) son 
buena prueba de la eficacia, profesio- 
nalidad y preparación militar aero- 
náutico al servicio de Portugal m 
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bas de Sacadura Freire Cabral, había nacido en Celórico en el distrito portugués de 
Beira, en 1881. Ingresó en la Escuela Naval a los dieciséis años de edad, y en 1903, 
promovido a 2? teniente, pasó a formar parte de la División Naval del Indico. Desempeñó dis- 
tintos destinos embarcado, y en 1915 fue designado para realizar en Francia el curso de pi- 

loto de aeroplano, pasando luego a formar el núcleo inicial de la Aviación Naval portuguesa. 

Tras realizar varios vuelos notables, entre los que destacó el raid Lisboa-Funchal en 1921, 

proyectó un viaje aéreo trasatlántico, y en 1922, acompañado por el extraordinario navegan- 

te Gago Coutinho, y con un hidroavión biplano, de flotadores, Fairey III D, con motor de 300 c.v., despegó de Lisboa con 
destino a Río de Janeiro, objetivo que logró pese a las grandes dificultades que hubo de superar con su tesón y enorme 
capacidad para rechazar el desánimo, uniendo a Portugal con el Brasil, por vía aérea, cuando la Aviación aún no había 


cumplido los veinte años de edad. 


Proyectó una “Vuelta al Mundo”, y cuando volaba de Amsterdam a Lisboa, transportando un biplano Fokker de los que 
iba a emplear en su empresa, desapareció en el mar del Norte el 15 de octubre de 1924. 
Con él desaparecía uno de los más notables aviadores de todos los tiempos, orgullo de la Aviación mundial. 
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EL PASADO 


que en el mundo había surgido la 
Aviación, en Uruguay un puña- 
do de audaces pioneros comenzaron 
las actividades aeronáuticas el 17 de 
marzo de 1913, día en que nace la 


( UANDO aún no hacía diez años 


Escuela de Aviación Militar, a 50 
kms. de Montevideo, en un campo 
| que resultó ser el primer aeródromo 
del país. 

Esa fecha, principal efemérides de 
' nuestra Fuerza Aérea, conmemora el 
inicio de la instrucción de vuelo en 
biplano FARMAN, de un selecto 
grupo de diez oficiales del Ejército, 


por parte de un instructor francés, en | 


esta primitiva Escuela. Dos de ellos 
tendrían la más relevante actuación 
de nuestra historia aeronáutica, el 








T-34 Mentor donado por el Ejécito del Aire español 





primer mártir de la Aviación Militar, 
y el Alférez Cesáreo L. Berisso, quie- 
nes dieron continuidad a esta primi- 
genia organización aeronáutica, que 
solo tuvo una duración de tres meses, 
al fundar ambos el 20 de noviembre 
de 1916, la Escuela Militar de Avia- 
ción, junto a dos jóvenes oficiales, 





que se les sumaron en esta gesta, el 
Tte. 1% Adhemar Saenz Lacueva y el 
Alf. Esteban Cristi, al regresar los 
cuatro de Argentina y Chile, donde se 
habían brevetado como Pilotos Avia- 
dores Militares. 

La Escuela Militar de Aviación, 
Institución tuvo su sede en el histó- 
rico aeródromo “Cap. Boiso Lanza” 
-donde actualmente se encuentra el 
Comando General de la Fuerza Aé- 
rea- que está situado dentro de 
Montevideo.En los años en que se 


Tte. 1% Juan Manuel Boiso Lanza, | desenvolvió desde su creación en 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Octubre 1992 


Teniente General (Av) Carlos P. Pache, 
Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea 
Uruguaya 


1916, hasta su fin de 1935, para dar 
paso a la Aeronáutica Militar, llenó 
las páginas de la prensa de la época 
con hechos heróicos, propios de 
aquellos años de grandes vuelos a 
la búsqueda de nuevas rutas, con 
raids cumplidos dentro y fuera de 
nuestro continente, por varios de 
sus “aviadores, recordándose nítida- 
mente de esos años, el de 1929, 
porque en él se realizaron dos im- 
portantes conquistas de la Aviación 
americana y mundial: primero, con 
el vuelo comenzado en Montevideo 
y finalizado en las cercanías de Tu- 
maco, Colombia, por graves pro- 
blemas en el motor, raid efectuado 
con un biplano construido en la 
propia Escuela Militar de Aviación, 
con una tripulación al mando de su 
Director, el Tte. Cnel. Cesáreo L. 
Berisso; y segundo, la conquista del 


Atlántico Sur, entre Tablada en Se- | 


villa, España y Maracujá, Brasil, en 
biplano monomotor Breguet XIX, 
por una tripulación franco-urugua- 
ya, compuesta por el Cap. del Ejér- 
cito francés León Challe y el Tte. 
Cnel. (Av.) del Ejército Uruguayo, 


Tydeo Larre Borges, quien dos ' 


años atrás había intentado el cruce 
del Atlántico, con un bote volador 


Dornier Wal, semejante al legenda- | 


rio “Plus Ultra”. 

Como se expresó más arriba, en 
1935 de la Escuela Militar de Avia- 
ción se evolucionó a la Aeronáutica 
Militar, como quinta Arma del Ejér- 


785 

















cito, ampliándose y transformándose 
su organización, al crearse Bases Aé- 
reas y Escuelas de Formación. 

Esta otra etapa de nuestra historia 
se extiende hasta 1953 año en que se 
crea la Fuerza Aérea. En esos años el 
desarrollo de nuestra Aviación Mili- 
tar es constante, sufriendo grandes al- 
teraciones en los años cuarenta, du- 
rante y después de la 2* Guerra 
Mundial, sobre todo al trans- 
formarse y modernizarse su 
equipamiento, por el cambio 
de nuestras fuentes de aprovi- 
sionamiento, que siempre es- 
tuvieron en Europa, volcándo- 
nos en esos años por causa de 
las circunstancias, hacia los 
Estados Unidos de América. 
En ese país se adquirió un ma- 
terial de vuelo y los conoci- 
mientos necesarios para admi- 
nistrarlo y mantenerlo que fue 
típico en esos años, destacán- 
dose de esa época los legenda- 
rios T-6, T-11, F-51, B-25 y 
C-47, que por muchos años 
sirvieron a nuestra aeronáuti- 
ca, nutriendo los nuevos Gru- 
pos de Aviación que se crea- 
ron a partir de 1947, 

El 4 de diciembre de 1953, 
se creó la Fuerza Aérea Mili- 
tar, hoy Fuerza Aérea Urugua- 
ya, sobre la misma entidad 
existente hasta ese día, inde- 
pendizándose totalmente de la 
Institución madre hasta ese 
momento, el Ejército Nacio- 
nal; quedando la nueva Fuerza 
en un mismo pié de igualdad 
al Ejército y la Armada Nacio- 
nal, con dependencia del Mi- 
nisterio de Defensa Nacional. 

En el correr de estos años 
que siguen a la creación de la 
Fuerza Aérea, se va adecuan- 
do sus Unidades y Reparticio- 
nes a las necesidades operati- 
vas que nacen del empleo de nuevas 
aeronaves, a reacción y convenciona- 
les, que equipan los Grupos de Avia- 
ción ya establecidos y otros que se 
crean por su lógica expansión. 

Asimismo se consolida su organiza- 
ción general, en la búsqueda de una 
mayor efectividad, al reglamentar el 
artículo primero de su Ley de Crea- 
ción, por el cual se pone realmente en 
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funcionamiento e integran los Coman- 
dos Aéreos, de la siguiente manera: 

A.- Comando Aéreo Táctico 

1) Brigada Aérea I (Carrasco) 

2) Brigada Aérea II (Durazno) 

B.- Comando Aéreo de entrena- 
miento 

1) Escuela de Comando y Estado 
Mayor Aéreo 





de Estado Mayor General y cuatro 
Sub Jefaturas: A-1 Personal, A-2 In- 
teligencia, A-3 Operaciones y A-4 
Logística. 

El rasgo que exhibe la Institución 
desde su época heróica y que mantie- 
ne orgullosamente hasta hoy en día, 
los pasos organizativos y los nuevos 
equipamientos se acompasan a una 





IA-58 "Pucara" 





A-37B "Dragon Fly" 


2) Escuela Militar de Aeronáutica 

3) Escuela Técnica de Aeronáutica 

C.- Comando Aéreo de Material 

1) Brigada de Mantenimiento y 
Abastecimiento 

2) Brigada de Comunicaciones y 
Electrónica 

De la misma manera, se reorgani- 
za y estructura el Estado Mayor Ge- 
neral de la Fuerza Aérea con un Jefe 


preparación de las tripulaciones aére- 
as y terrestres, del todo excelente. 
Los-ejemplos individuales y colecti- 
vos que se han dado en el paso de las 
décadas, lo avalan. 

Y lo demuestran brillantemente, 
cuando se tienen que cumplir misio- 
nes dentro del continente o los vuelos 
transatlánticos, estos últimos a partir 
de la década de los setenta. 
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C-212 Aviocar operando en la Antártida 


La aprobación de la Ley Orgánica 
de la Fuerza Aérea en 1978, apareja 
una serie de cambios sustanciales en 
su estructura. Uno de ellos y muy im- 
portante, es la creación de la Direc- 
ción Nacional de Aviación Civil e In- 
fraestructura Aeronáutica, que ante- 
riormente con denominaciones 





parecidas, dependían del Ministerio 
de Defensa Nacional; otros cambios 
se suscitan en la integración de los 
Comandos Aéreos; así como cambios 
de designaciones y creación de nue- 
vas Unidades. 

El 28 de enero de 1984, un nuevo 
desafío acepta la Fuerza Aérea Uru- 
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guaya, cuando arriba a la Base 
Aérea “Tte. Rodolfo Marsch” 
de la Fuerza Aérea de Chile, en 
la Isla Rey Jorge de la Antárti- 
da, el primer avión uruguayo 
que llega al “continente blan- 
co”; se trata de un FH-227D es- 
pecialmente acondicionado por 
técnicos propios, para cumplir 
esta primera misión de este tipo 
que encara nuestra Institución. 
Es el inicio de las operaciones 
que se multiplicarán al cabo de 
los años y que hoy en día se 
cumple con celo y profesionali- 
dad para abastecer a nuestra Ba- 
se “Artigas” de ese Continente. 


EL PRESENTE 


Misión: 

La misión esencial de la 
Fuerza Aérea Uruguaya con- 
siste en. planificar, conducir y ejecu- 
tar los actos que impone la Defensa 
Nacional en lo referente al Poder ae- 
ro-espacial. 

Paralelamente también apoya o to- 
ma a su cargo, los planes de desarro- 
llo que le fueron asignados, realizan- 
do obras de conveniencia pública. 
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Tiene encomendadas, como órgano 
especializado del Ministerio de De- 
fensa Nacional, la conducción, inte- 
gración y desarrollo del Potencial 
Aeroespacial Nacional, así como el 
asesoramiento al Poder Ejecutivo en 
materia de Poder Aeroespacial. 


Organización: 

De acuerdo a las nuevas modifica- 
ciones aprobadas recientemente por 
el Poder Ejecutivo para adecuar a los 





requerimientos actuales a la Fuerza 
Aérea Uruguaya, esta se organiza de 
la siguiente manera: 

Comando General de la Fuerza 
Aérea, del cual dependen directa- 
mente: 

A) - Comando de Operaciones, in- 
tegrado por la Brigada Aérea l y la 
Brigada Aérea Il. 

- Comando Aéreo de Personal, in- 
tegrado por: la Escuela de Comando 
y Estado Mayor Aéreo; la Escuela 
Militar de Aeronáutica; la Escuela 
Técnica de Aeronáutica; la Escuela 
de Vuelo Avanzado; el Servicio de 
Sanidad y la Dirección de Personal. 

- Comando Aéreo Logístico, inte- 
grado por: el Servicio de Abasteci- 
miento, el Servicio de Mantenimien- 
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to; el Servicio de Transporte; el Ser- 
vicio de Infraestructura y el Servicio 
de Armamento y Munición. 

- Dirección Nacional de Aviación 
Civil e Infraestructura Aeronáutica, 
integrada por: la Dirección General 
de Aviación Civil; y la Dirección Ge- 
neral de Infraestructura Aeronáutica. 

B) Estado Mayor General de la 
Fuerza Aérea, integrado por: 

- Jefatura Asistida de Secretaría y 
Ayudantía. 


UH-1B y UH-1H 


- Sub-Jefatura para Recursos Hu- 
manos. 

- Sub-Jefatura para Recursos Eco- 
nómicos. 

- Sub-Jefatura para Operaciones e 
Inteligencia. 

- Sub-Jefatura para Logística. 

- Oficial de Enlace. 

A su vez el Comando General de la 
Fuerza Aérea, comprende: 

A) Organos de Comando: 

1.- Comandante en Jefe de la Fuer- 
za Aérea. 

2.- Vice Comandante en Jefe de la 
Fuerza Aérea. 

B) El Cuartel General compuesto 
por: 

1.- Despacho del Comandante en 
Jefe de la Fuerza Aérea. 





2.- Estado Mayor General. 
3.- Organos del Cuartel General. 


Composición: 

La Fuerza Aérea, acorde con la di- 
mensión de la República Oriental del 
Uruguay y consustanciada con su pa- 
sado y con los históricos lazos de 
hermandad y amistad hacia los países 
americanos y latinos, mantiene el en- 
trenamiento anual de tripulaciones 
aéreas y terrestres de acuerdo a lo 


que le impone su misión, con las es- 
cuadrillas que componen sus Grupos 
de Aviación de Caza, con aviones A- 
37 y T-33; de Ataque con aviones 
Pucará; de transporte con aviones 
Fokker, Bandeirante, Casa y Beech- 
craft; de Búsqueda y Rescate, con he- 
licópteros Bell-212 y Bell-UH-1H; y 
22%) Sus Escuelas de Vuelo con avio- 
nes T-34 y T-41. 


LA FUERZA AEREA EN EL FU- 
TURO 


Nos encontramos ya sobre el final 
de esta apretada visión de nuestra 
historia, un pequeño hito en la histo- 
ria universal, pero un hito importante 
en nuestras vidas. 
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Hemos visto como nació, creció y 
desarrolló la actual Fuerza Aérea 
Uruguaya. 

Historia rica llena de coraje, auda- 
cia, valor, sueños, ilusiones y espe- 
ranzas, aunque salpicada también - 
como la vida toda- por algunas amar- 
guras y frustraciones que nunca nos 
detuvieron, sino por el contrario, sig- 
nificaron nuevos desafíos que nos 
impulsaron a continuar progresando. 

Han desfilado hombres y máqui- 
nas. Juntos cumplieron su cometido, 
nos dieron su legado y nos compro- 
meten en el futuro. 

Debemos valorar nuestro pasado, 
analizarlo serenamente, de manera de 
encontrar en él los valores espiritua- 
les permanentes, que son la razón de 
ser de nuestra Institución y que signi- 
fican nuestra vocación. 

Tenemos el sentimiento de Patria y 
formamos un grupo de hombres dis- 
puestos a entregar nuestras vidas por 
ese sentimiento. 

Tenemos el sentimiento de justicia 
porque en nuestra conciencia la que- 
remos. 

Tenemos el sentimiento del valor, 
sensato, prudente y reflexivo. 

Son estos conceptos la brújula que 
marca el rumbo de todos por igual, 
pilotos, técnicos y aquellos que tie- 
nen la responsabilidad no menos im- 


portante de contribuir con sus conoci- 
mientos o su esfuerzo, para que la 
Misión se concrete. 

La necesidad de la Defensa de la 
Nación no se discute. 

Pertenece a la esencia de todo gru- 
po humano el querer sobrevivir, man- 
teniendo incólumes los rasgos dife- 
rentes que la distinguen de las demás 
colectividades. 

La Fuerza Aérea es una parte de 
ese elemento especializado de la so- 
ciedad, creado por ella misma para su 
defensa. 

Somos un país de paz y a ella de- 
ben tender todos nuestros esfuerzos, 
incluidos los necesarios en el ámbito 
militar. 

Nuestra misión exige un alto nivel 
de profesionalidad, dedicación cons- 
tante y una vocación de servicio 
siempre renovada. 

Unicamente así, el hombre, princi- 
pal protagonista de nuestra tarea, po- 
drá zanjar las distancias que día a día 
aumentan entre el material que hoy 
poseemos y el que deberíamos poseer. 

No se debe ver en la Fuerza Aérea, 
únicamente su capacidad de destruir. 
Ella es esencial y consustancial con 
sus fines, pero paralelamente y como 
condición necesaria para que sea 
efectiva, se van generando potenciali- 
dades que constantemente, vamos 


TYDEO LARRE BORGES 


El uruguayo trasatlántico 


volcando en beneficio de la sociedad. 

Como usuarios de tecnología de al- 
to nivel, preparamos hombres capa- 
ces de entenderla y emplearla. 

Nuestro material admite, en tiempo 
de paz, usos alternativos en activida- 
des civiles. Se revierte así a la comu- 
nidad toda, partes significativas en 
los altos costos de la Defensa Nacio- 
nal. 

La actividad aeroespacial es un to- 
do complejo. En su ámbito se entre- 
cruzan actividades civiles, militares, 
comerciales y científicas. 

Su gestión armónica se hace esen- 
cial para nuestro país, obligado a ac- 
tuar en un medio internacional cada 
vez más competitivo. 

Hombres con esa visión de conjun- 
to, capaces de un asesoramiento ho- 
nesto y calificado, se forman dentro 
de nuestra Institución por las necesi- 
dades de la Misión que nos ha sido 
encomendada. 

Sobre estos conceptos fundamenta- 
les se apoya la conducción de la 
Fuerza Aérea y guiarán la proyección 
futura; asegurando conjuntamente 
con el Ejército y la Armada Nacional 
la Defensa de la Nación no sólo en su 
contenido material, sino también en 
aquellos valores espirituales que ha- 
cen a su esencia de pueblo libre y de- 
mocrático E 


| YDEO Larre Borges había nacido en Paysandú el 25 de septiembre de 1893; tras su paso 

por la Escuela Militar, fue promovido a Alférez de Infantería en 1913, y cuatro años más 

tarde se haría piloto. Realizó cursos de vuelo en Brasil, Francia y Gran Bretaña, y estando en 

Europa, nació en él la idea de dar u na vuelta aérea al Mundo, aunque razones económicas le 

forzaron a reducir su proyecto a un vuelo trasatiántico. Con un hidroavión Dornier “Wal”, des- 

pegó de Marina di Pisa y, con escalas en Alicante y Málaga, llegó a Casablanca de donde sa- 

lió el 2 de marzo de 1927 hacia Gran Canaria a donde no llegaría; una avería le forzó a tomar 

agua en mala mar, en la costa del Sáhara español, destruyéndose el avión y cayendo los 

aviadores en poder de los indígenas que los retuvieron cautivos hasta ser rescatados, una semana más tarde, por las au- 


toridades españolas. 


En 1929 se convertiría el teniente coronel Larre en el primer aviador sudamericano, trasatlántico, cuando acompañando 
al francés Challe, voló con un Breguet “superbidón”, desde Tablada al Brasil, cayendo en una zona boscosa, cerca de Na- 
tal, quedando el aparato destruido y los aviadores, contusos. Este vuelo de cuarenta horas sobre el Atlántico, tuvo gran 


eco en todo el mundo. 


Tydeo Larre Borges, general en retiro en 1951, se mantuvo vinculado a la actividad aeronáutica hasta su muerte, en 
Montevideo, el 2 de septiembre de 1984, faltándole veinticuatro días para cumplir los noventa y un años de edad. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Octubre 1992 


E.H.A. 





789 





Historia de la Aviación Militar en México 


Sección Segunda. Subsecretaría de Propaganda 


S a principios de este siglo que 

surgen algunos personajes de la 

Aeronáutica en México, los cua- 
les se convertirían en pioneros de la 
aviación nacional, realizando vuelos 
en aeronaves de origen extranjero, o 
bien en propias construidas en base a 
su ingenio y conocimiento. Entre es- 
tos destacan: Miguel Lebrija, Alberto 
Braniff, los hermanos Juan Pablo y 
Eduardo Aldoroso, Juan Guillermo 
Villasana, Manuel Quezada y otros 
que con entusiasmo y tenacidad for- 
jaron las bases de la industria aero- 
náutica en México. 

El entusiasmo por la aviación en esa 
época, incluyo al entonces presidente Avión de entrenamiento Pilatus PC-7 
de México, don Francisco 1. Madero 
quien en 1911 abordo del Deperdussin 
de Dyot realizó un vuelo histórico, 
pues fue el primer Jefe de Estado en el 
mundo en volar en avión. 

El progreso de la aviación mundial 
y las demostraciones hechas por dife- 
rentes pilotos en nuestro país, hicieron 
que el primer jefe del ejército consti- 
tucionalista, don Venustiano Carran- 
za, convencido de las enormes posibi- 
lidades del empleo de la aviación en 
campaña -ya que en ese entonces Mé- 
xico vivía la etapa revolucionaria-ex- 
pidió, el 5 de febrero de 1915, el De- 
creto creando el Arma de Aviación 
Militar, designando como Jefe de di- 
cha Arma al mayor Alberto Salinas. 

Durante nuestro movimiento social 
revolucionario iniciado en 1910 por 
don Francisco 1 Madero, la participa- 
ción de la Aviación Militar colabo- 
rando con el Ejército Constituciona- 
lista, coadyuvó al restablecimiento de 
la paz interna. En las operaciones re- 
alizadas destaca el primer combate 
aeronaval en latinoamérica, efectua- 
do por el entonces capitán Gustavo 
Salinas Camiña acompañado del me- 
cánico Teodoro Madariaga a bordo 
del biplano G.L. Martín Pusher bauti- 
zado “Sonora”, contra buques de . - ez 
guerra de las fuerzas opositoras. Avión de búsqueda rescate y evacuación Arava 








Avión de transporte ligero Shrike Commander 5008 


e 
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En la década de los 20,s, 
pilotos aviadores militares 
realizaron grandes proezas, 
entre otras, vuelos sin esca- 
las México-Nueva York 
efectuado por el capitán 
Emilio Carranza; México-La 
Habana-Centroamérica por 
el teniente coronel Roberto 
Fierro Villalobos. 

En los años 30,s, se orga- 
nizaron el primero y segundo 
Regimientos Aéreos, unida- 
des que constituyeron la base 
de la actual Fuerza Aérea 
mexicana, la que a lo largo 
de su existencia ha tenido las 
siguientes denominaciones: 
Quinta Arma del Ejército, 
Departamento de Aviación, 
Servicio de Aeronáutica, 
hasta el 10 de febrero de 
1944 en que se le reconoce como 
Fuerza Aérea. 

Desde los precursores de la avia- 
ción militar hasta nuestros días, su 
existencia ha estado pletórica de 
acontecimientos trascendentales; 
unos lamentablemente trágicos, exi- 
tosos los más. Pero todos ellos plenos 
de entusiasmo, entrega y pasión, de- 
mostrando en todo momento lealtad 
al gobierno e instituciones legalmen- 
te establecidos por la voluntad demo- 
crática de nuestro pueblo. 

La aviación militar en México, 
consciente de su responsabilidad, ha 
cumplido no solo con sus múltiples 
actividades de carácter castrense, sino 
realizando además tareas en beneficio 
de la población civil que inciden di- 
recta o indirectamente en el desarrollo 
de la nación, coadyuvando de manera 
especial y significativa con las unida- 
des del Ejército en la lucha permanen- 
te contra el narcotráfico. 

Actualmente la Fuerza Aérea me- 
xicana cuenta con los recursos hu- 
manos acordes a las necesidades que 
le imponen sus misiones generales. 
La clasificación y tipo de material 
aéreo que se utiliza es el siguiente: 
para entrenamiento: Bonanza, Pila- 
tus PC-7 y T-33; multipropósito: F-5 
E/F; carga y transporte: C-130, C- 
118, PC-6, Shrike Commander, Ara- 
va, 727-100, Turbo Commander, 
King Air, Boeing 737; para búsque- 
da, reconocimiento, evacuación y 
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Avión de entrenamiento T-33 
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Avión multipropó 


Avión de transporte pesado C-130A 
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Helicóptero Bell 212 


enlace, helicópteros Bell 205, 206, 
212 y Sikorsky S-70. 

Relevante importancia revisten 
para la Fuerza Aérea mexicana sus 
planteles de educación militar aé- 
rea. El Colegio del Aire, ubicado en 





Zapopán, Jalisco, está integrado por 
la Escuela Militar de Aviación, es- 
cuela militar de especialistas de 
Fuerza Aérea y Escuela Militar de 
Mantenimiento y Abastecimiento, 
planteles en los que se imparten las 


FRANCISCO SARABIA 
Un mejicano de Leyenda 





Avión de pasajeros King Air C-90 (iz- 
quierda) y avión de transporte ejecutivo y 
carga 727-100 (derecha) 


carreras de piloto aviador, meteoró- 
logo, electrónica de aviación, con- 
trolador de vuelo y abastecedor de 
material aéreo. En la ciudad de Mé- 
xico se ubica la Escuela Militar de 
Tropas Especialistas de Fuerza Aé- 
rea, encargada de la formación de 
sargentos especialistas en manteni- 
miento de aeronaves, armamento 
aéreo y otros servicios. 

La infraestructura y organización 
de la Fuerza Aérea mexicana tienden 
a ser cada vez mejores, tanto en el as- 
pecto cualitativo como cuantitativo, 
apegada en todo momento a sus prin- 
cipios doctrinarios y virtudes milita- 
res, característicos de una institución 
de esta naturaleza M 


sg Sarabia había nacido el 3 de julio de 1900 en Ciudad Lerdo, en el estado de 
Durango. En 1917 se graduó como ingeniero mecánico en Kansas City, y como tal trabajó 
en varios puntos de México. 
Se hizo piloto en Chicago, en 1925, participó en carreras aéreas y formó parte de un circo aé- 
reo en los EE.UU.: cuatro años más tarde, de regreso en su patria, fundó una escuela de avia- 
ción en Monterrey, y creó la compañía aérea “Transportes Aéreos de Chiapas” que, en 1938 
tenía en servicio treinta y cuatro aviones que cubrían 2.400 kilómetros de rutas entre ciudades 


de los estados de Chiapas, Yucatán, Quintana Roo, Oaxaca, Tabasco y Campeche. 


Adquirió en EE.UU. un monoplano de ala baja, QED, de carreras al que bautizó “Conquistador del Cielo”, con el que en 
diciembre de 1938, voló sin escalas desde Los Angeles a Ciudad de México, en el tiempo record de 6 horas y 30 minutos. 

Sus numerosos y notables vuelos le dieron una gran fama y enorme popularidad, y en 1939, con ocasión de la Feria 
Mundial, voló directamente de Ciudad de México a Nueva York donde fue recibido triunfalmente. 

Cuando el 7 de junio, luego de ser recibido por el Presidente F.D. Roosevelt, despegaba en Washington para regresar a 
su patria, el avión se precipitó al río Potomac, perdiendo Sarabia la vida. 

Trasladados a México los restos mortales del legendario piloto, reposan en la Rotonda de Hombres ilustres. 
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Reseña histórica 
de la Aeronáutica Militar 
Paraguaya 





OS orígenes de la actividad Aé- 

rea Militar en el Paraguay se re- 

montan históricamente al año 
1867; durante la guerra contra la tri- 
ple alianza (1865-70). En efecto, 
habiendo el ejército Brasilero eleva- 
do un globo cautivo para la obser- 
vación y reglaje de tiros de artille- 
ría, los Comandantes Paraguayos 
ordenaron a sus tropas incendiar el 
extenso pajonal que se extendía en- 
tre ambas fuerzas. La humareda ori- 
ginada neutralizó la acción enemiga 


y de esta manera se registra, en esta ' 


parte de América, la primera acción 
aérea y antiaérea de aplicación néta- 
mente militar. 
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Finalizada la guerra y durante el ár- 
duo proceso de reconstrucción y reor- 
ganización de la nación paraguaya, 
llegaban muy escasas noticias sobre 
las inquietudes orientadas al dominio 
del espacio aéreo, que rápidamente se 
desarrollaban en otras latitudes. 

Recién en 1912 el cielo guaraní fue 
escenario por primera vez de las evo- 
luciones de un aparato más pesado que 
el aire. En aquella oportunidad el pilo- 
to francés Marcel Paillet en un avión 
Farman, realizó varios vuelos que des- 
pertaron el entusiasmo de la población 
hacia la actividad aérea. 

Más tarde, en 1914, el Paraguay pa- 
só a participar en forma destacada del 


North American T-6 Texan 
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magnífico esfuerzo del desarrollo ae- 
ronáutico con la participación de un 
hijo de estas tierras, Silvio Petti-Ros- 
si, que con su pericia como piloto, re- 
alizó proezas impresionantes que tu- 
vieron resonancia triunfal, constitu- 
yendo, en su época, acontecimientos 
de extraordinaria trascendencia. 

Este excepcional piloto, asombró a 
miles de personas que asistieron a sus 
exhibiciones en Europa y América, en 
las que la mayor atracción la consti- 
tuía el “Looping al revés”, maniobra 
cuya creación, con mucha seguridad, 
puede atribuírsele, en base a la abun- 
dante documentación histórica dispo- 
nible. Falleció el 17 de octubre de 
1916 a consecuencia de un accidente 
ocurrido en Punta Lara (República 
Argentina), donde realizaba una exhi- 
bición de acrobacia aérea. 

El 22 de febrero de 1923, por De- 
creto N* 15.787, se creó la “Escuela 
de Aviación Militar” que, debido a 
diferentes problemas, recién inició su 
funcionamiento en junio de 1927. En 
ella se impartieron Cursos de Pilotaje 
y de Mecánica a cargo de una Misión 
Militar Francesa. 

El' material de vuelo que la equipa- 








Us 
































ba comenzó a llegar, procedente de 
Francia, a partir de abril de 1927 y 
consistió en: 

- 3 aviones “Hanriet”, tipo HD 32, 
biplano destinado a la instrucción pri- 
maria. 

- 2 aviones “Morane Saulnier 139” 
para instrucción básica. 

La primera promoción de pilotos y 
mecánicos ingresó el 25 de marzo de 
1928. 

Posteriormente, a partir de 1928 
hasta abril de 1933, continuaron lle- 
gando los aviones que habrían de 
cumplir importantes misiones en la 
guerra que enfrentara a Paraguay y 
Bolivia desde 1932 a 1935, 

Así fueron integrados a la incipien- 
te aviación militar: 

- 14 “Potez 25” de reconocimiento 
y bombardeo. 

- 7 “Michell Wibault CL/73”. 

- 5 “Fiat CR-20”, de caza, éstos de 
origen italiano. 

En 1929 es creada la Aviación na- 
val, teniendo como material inicial un 
hidroavión “Savoia Marchetti” 29 bis, 
de 4 plazas, un avión “Salm” y un 
“Can 10”, adquiridos por el gobierno 
paraguayo. 

A fines de 1929 se retira del Para- 
guay la Misión Militar Francesa, sien- 
do reemplazada por una Misión Mili- 











Embraer T-27 Tucano 











Douglas C-47 


tar Argentina, que llega al país a prin- 
cipios de 1931 y se encarga de la for- 
mación de pilotos militares paragua- 
yos. Los resultados fueron óptimos y 
en corto tiempo, a pesar de la preca- 
riedad de medios, se logró elevada ca- 
pacidad en los pilotos formados. 
Simultáneamente a la formación de 
los pilotos militares se ejecutaba un 
plan de ampliación de la aviación mi- 
litar, siendo adquiridos para ello: 5 
aviones “Fleet”, 2 “Travel Air”, 1 





“Breda 44”, 2 “Junkers”, 1 “Consoli- 
dated”, 1 “Waco”, 1 “SWA”, 2 “Mo- 
oth De Havilland”. 

Los Aviones “Fleet” se destinaron 
a la-instrucción primaria. 

Los “Travel Air” y el “Breda 44”, 
para transportes de cargas, personas y 
evacuación de heridos. 

El Paraguay disponía de esta mo- 
desta capacidad aérea cuando se ini- 
ció la más cruenta guerra americana 
de este siglo. 
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La Fuerza Aérea 
Boliviana contaba con 
una poderosa aviación 
de combate operada 
por un cuerpo de pilo- 
tos con alto nivel de 
adiestramiento y mate- 
rial de vuelo moderno. 

Multiplicando en 
proporciones increl- 
bles la capacidad de 
empleo de hombre y 
máquinas, desde el 
inicio de las operacio- 
nes hasta el cese de las 
hostilidades, la avia- 
ción paraguaya prestó 
invalorables servicios 
durante la guerra con- 
tra Bolivia. Su empleo 
fue continuo y solo te- 
nían tregua para el 
mantenimiento en 
condiciones mínimas 
y para reparaciones 
que pueden calificarse de heróica- 


mente ingeniosas, a causa de la pre- 


cariedad de medios en un ambiente 
naturalmente hóstil. 

Haciendo honor a las virtudes de 
abnegación y patriotismo del soldado 
paraguayo, los pilotos y mecánicos 
de la “Aviación en Campaña” cum- 
plieron sus misiones de observación 





Embraer(EMB-326GB) "Xavante" 


del movimiento enemigo, bombardeo 
de posiciones enemigas, transporte de 
armas, municiones, agua y víveres. 
Observaron y reglaron tiros de artille- 
ría y salvaron la vida de muchos 
combatientes heridos evacuados por 
aire. La modesta pero heróica arma 
aérea estuvo presente aún cuando las 
difíciles condiciones naturales, la es- 





Lockheed T-33 
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casez de repuestos y la agresiva acti- 
vidad enemiga era un serio obstáculo 
para su empleo eficaz. 

El característico sonido de los mo- 
tores de los Aviones paraguayos era 
como un himno de esperanza para los 
heróicos combatientes en la selva 
chaqueña. Las pupilas se dilataban 
para confirmar el rojo, blanco y azul 
pintado en la cola de 
los aviones paragua- 
yos e identificaban, 
con frecuencia rozan- 
do la copa de los ár- 
boles, a algún solita- 
rio “Potez” cambian- 
do tiros con un avión 
enemigo que confia- 
do en su superioridad 
buscaba abatirlo. De 
las selvas y cañado- 
nes, de miles de gar- 
gantas, surgían las 
voces de los soldados 
enardecidos a la vista 
de la desigual batalla, 
en la que muy pocas 
veces las águilas pa- 
raguayas fueron lasti- 
madas. 

La aviación militar 
paraguaya cumplió 
un papel preponde- 
rante en el chaco, li- 
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brando combates aéreos y realizan- 
do incursiones de reconocimiento y 
bombardeo que constituyen verda- 
deras hazañas para pilotos y obser- 
vadores. Se la puede considerar co- 
mo la iniciadora de los bombardeos 
nocturnos. 

Finalizada la guerra y desde 1936 
hasta los primeros años de la década 
del 50, la aviación militar paraguaya 
tuvo pocas transformaciones a causa 
de la necesidad de emplear la capaci- 
dad nacional para la recuperación de 








además de su misión de entrenar a los 
pilotos militares de transporte; cum- 
ple un servicio de transporte de pasa- 
jeros, cargas y correspondencia al in- 
terior del país, llenando una necesi- 
dad en tiempos en que aún no fueron 
desarrolladas, con la debida ampli- 
tud, las redes camineras. 

Esta unidad, además de los DC-3 y 
C-47, actualmente opera los aviones 
CASA 212, que vienen cumpliendo 
un eficiente servicio. 

Con raíces en la aviación militar 








El arma aérea paraguaya se originó 
y funcionó como Aviación Militar, 
dependiente del Ejército. Esta situa- 
ción recién cambió en 1990, cuando 
se crea la Fuerza Aérea como arma 
integrante de las Fuerzas Armadas de 
la Nación, en nivel equiparado con el 
Ejército y la Armada. 

La reciente reorganización de la 
FAP establece la creación de: dos 
Regiones Aéreas; una Brigada Aérea, 
que comprende unidades de combate 
y de apoyo al Combate; una Brigada 





los daños causados por la guerra y 
sucesivas revoluciones armadas que 
desangraron al país. 

En esta etapa la aviación civil tuvo 
un fuerte impulso, en el que personal 
y medios militares tuvieron una gran 
participación. De esa manera se crea- 
ron líneas aéreas que extendieron sus 
servicios a puntos del país hasta en- 
tonces aislados. 

En marzo de 1954 es creado el 
Transporte Aéreo Militar (TAM) que 
inició su actividad con aviones DC-3 
y C-47. Esta unidad aérea, actual- 
mente Grupo de Transporte Aéreo; 
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CASA C 212 Aviocar 


nace en 1963, “Líneas Aéreas Para- 
guayas” como empresa de Transporte 
Aéreo Internacional, actualmente en 
proceso de privatización. Cumple 
servicios regulares en líneas que unen 
países del continente americano y eu- 
ropeo con el Paraguay. 

En el año 1981 es creado el Gru- 
po Aerotáctico donde se incorpora- 
ron los Aviones AT-26 “Xavante ” 
de fabricación brasileña. Esta uni- 
dad cumple misiones de reconoci- 
miento y ataque, formando a los pi- 
lotos de combate de la Fuerza Aérea 
Paraguaya. 
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Aerotransportada y una Brigada Lo- 
gística. El Comando de Institutos de 
Enseñanza suministra los cursos de 
formación a todo el personal de la 
Fuerza Aérea. 

La doctrina fundamental de la FAP 
se basa en la seguridad de su equipo 
humano y del material de vuelo; lo 
cual se obtiene a través de la preocu- 
pación permanente por el adiestra- 
miento adecuado y perfeccionamien- 
to continuo del personal para dotarlo 
de los conocimientos científicos y 
técnicos necesarios para el mejor 
cumplimiento de su misión Mi 
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Sintesis 


de algunos documentos 
sobre la Fuerza Aérea del Perú 





EL GRUPO AEREO N? 42 


42, tiene sus raíces en la 33 dé- 

cada del presente siglo, cuando 
el Comandante USA Harol Grow y 
el Teniente FAP Leonardo Alvariño 
Herr, realizaron en 1926 los prime- 
ros estudios para instalar estaciones 
intermedias que permitan un nexo 
entre la Costa y la Selva. 

El 20 de septiembre de 1926, se 
aprueba la creación del Servicio 
Aéreo del Oriente Peruano, por Re- 
solución Suprema N* 0347. Este 
servicio responde a la necesidad 
Militar de velar nuestras fronteras y 
el imperativo del desarrollo para 
promover el comercio en la hoya 
Amazónica. 

Recién el 26 de octubre de 1927, 
desde Ancón parten dos Aviones 
con destino a la Base de San Ramón 
de donde Masisea se harán los enla- 
ces para llegar a Iquitos. El 21 de 
noviembre del mismo año se proce- 
dió al armado en Iquitos de tres 
aviones Keystone. 

El Teniente 1% Gustavo Cornejo 
Portugal, es el que tiene la Jefatura 
de las Fuerzas Aéreas de la Monta- 
ña, realizando el mismo los prime- 
ros vuelos de exploración entre 
[Iquitos y Masisea, fundando luego 
la “Base de Itaya”. 

El Teniente Leonardo Alvariño 
Herr, también tuvo papel protagóni- 
co en el reconocimiento de las áreas 
amazónicas, cuando con una inicia- 
tiva encomiable se inicia la primera 
línea de transportes de pasajeros en- 
tre Iquitos-Masisea y San Ramón. 

La historia se encarga de compro- 
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bar la eficiencia de este servicio en 
la defensa del territorio patrio en 
1932, cuando se produjo la invasión 
al trapecio de Leticia. Los aviones 
acantonados en Iquitos, salieron de 
Leticia. Los aviones acantonados en 
Iquitos, salieron a respaldar a las 
gentes Loretanos que querían mante- 
ner la integridad territorial. En este 
conflicto quedaron marcados en letra 
de oro, los nombres del Comandante 
Baltazar Montoya, Jefe del Escua- 
drón de los Aviones del Nor-Orien- 
te; del CapitánPedro Canga, del Te- 
niente Arturo Lecca y Alférez Fran- 
cisco SecadaVignetta. Este último 
fue considerado como Héroe, legan- 
do su nombre al Aeropuerto Interna- 
cional que actualmente tiene la Ciu- 
dad de Iquitos. 

Mientras el tiempo transcurre, la 
Fuerza Aérea como águila alerta 
cuida celosamente el espacio de 
nuestra selva hasta que llega la épo- 
ca de los requerimientos industria- 
les en esta parte del Perú. Las po- 
blaciones aumentan y aparece la era 
del petróleo entre árboles y aguas 
de las gigantescas hoyas que riega 
el más caudaloso río del mundo. 
Entonces se hace necesario la crea- 
ción de un Grupo Aéreo especiali- 
zado, con recursos para apoyar el 
despegue industrial y a la vez seguir 
velando por la seguridad de nues- 
tras fronteras. 

Es así que por Decreto Supremo 
N* 17, durante el Gobierno del Pre- 
sidente don Fernando Belaunde 
Terry, se crea el Grupo Aéreo N* 42 
un 5 de diciembre de 1963. Cuenta 
inicialmente con los Aviones Dou- 
glas C-47, Treker-Gull, AO-10 Ca- 
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talina, Cessna, Beaver y en su per- 
sonal de pioneros habían doce Ofi- 
ciales, veinte Técnicos y Sub-Ofi- 
ciales, treinta Avioneros y diecio- 
cho Empleados Civiles. 

Con este personal y recursos, el 
Grupo Aéreo N* 42 cumplió una la- 
bor de titanes, especialmente dando 
apoyo en el Servicio cívico y enla- 
zando a caceríos y comunidades en 
el confin de nuestras fronteras. 

A partir de 1970, el Grupo Aéreo 
N?* 42, teniendo como Jefe al Coro- 
nel FAP Dn.GuillermoRivera Blan- 
CO,, incrementa sus máquinas con 
Aviones Twin Otter, los que van ha 
servir de puntales en trabajo de ex- 
ploración en la selva. 

En 1971 se realiza el primer vuelo 
nocturno, empleando balizajes por- 
tatiles de mecheros con Aviones C- 
47. 


Cumplimiento de la misión asig- 
nada 

Actualmente el Grupo Aéreo N* 
42, para el cumplimiento de la mi- 
sión asignada por la Superioridad, 
funciona bajo las siguientes modali- 
dades: 

Operación Militar, que se efectúa 
en apoyo a los Institutos Armados y 
Fuerzas Policiales de las diferentes 
guarniciones y zonas fronterizas 
acantonadas en la región amazónica 
y se dá cumplimiento a los Planes 
de Operaciones. 

También se efectúan Operaciones 
de Acción Cívica, Operaciones Co- 
merciales en favor de Entidades 
particulares y/o privadas de acuerdo 
a su requerimiento; Operaciones en 
apoyo a la Prospección Petrolera; y 
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Operación de apoyo a los organis- 
mos estatales. 

Este apoyo se brinda a los Minis- 
terios y entidades afines al Estado 
como son: 

Corporación de Desarrollo de Lo- 
reto, con visitas de Inspección a los 
proyectos y obras de carreteras rea- 
lizadas por este sector; Ministerio 
de Educación, Ministerio de Agri- 
culturad, Ministerio del Interior, 
Ministerio de Salud, y Ministerio de 
Transporte. 

Finalmente, es preciso recalcar 
con justicia que la labor cumplida 
se debe también al personal de Pilo- 
tos, Técnicos Sub-Oficiales, Tropa 
y Civiles, quienes alcanzaron en sus 
respectivas áreas, un manejo tecno- 
lógico que ha permitido indepen- 
dencia total de acciones, para man- 
tener operativas las máquinas que 
pintan diariamente en nuestro cielo 
tropical una parte de la historia de 
la región del Amazonas. 


RESEÑA HISTORICA DEL 
GRUPO AEREO N? 3 


Antecedentes 


La Fuerza Aérea del Perú se ini- 
cia en la operación de helicópteros 
en el año 1957, conformando el Es- 
cuadrón de Rescate N* 71, depen- 
diente del entonces comando del 
Centro de Instrucción de Aeronáuti- 
ca con sede en las Palmas, el cual 
estaba equipado con dos (2) heli- 
cópteros Hiller 12-3. Aun es de 
gran fragilidad impulsadas por un 
motor convencional de capacidad 
muy limitada (2 pasajeros), centrali- 
zando inicialmente su misión en di- 
ferentes tipos de campañas de ayu- 
da, tales como, evacuaciones aero- 
médicas y campañas de vacunación, 
en colaboración con el Ministerio 
de Salud, entidad que admite las ae- 
ronaves, creciendo su operación y 
mantenimiento a la FAP. 

En sucesivos años la FAP adquie- 
re helicópteros Alouette II de fabri- 
cación francesa, para ser empleados 
por el Servicio Aerofotográfico Na- 
cional, que por su de mayor poten- 
cia y capacidad que los helicópteros 
hasta ese entonces operados por la 
FAP, permiten ampliar más el ám- 
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bito de operación, llevando la ac- 
ción de la FAP a los más recónditos 
parajes de nuestro territorio. Tam- 
bién se realizaron operaciones de 
índole militar en apoyo al Ejército 
peruano, especialmente en la Cordi- 
llera del Cóndor, haciendo factible 
el abastecimiento logístico a nues- 
tras inaccesibles guarniciones y 
puestos avanzados, contribuyendo a 
cautelar el territorio patrio en sus 
más alejadas fronteras. 

Ya en 1965, la Fuerza Aérea adqui- 
re los helicópteros Bell 47-G de fa- 
bricación americana, los cuales por 
sus excelentes cualidades como aero- 
nave primaria son destinados para el 
entrenamiento de nuevas tripulacio- 
nes de helicópteros y para la ejecu- 
ción de misiones de reconocimiento. 
En el mismo año, llegó al Perú en 
virtud de Plan de Ayuda Mutua 
(MAP) con EE.UU., los helicópteros 
Bell UH-1H, capaces de operar con 
once (11) pasajeros en misiones de 
gran altura, capacidades puestas de 
manifiesto especialmente durante la 
intervención de los helicópteros en la 
lucha contra las guerrillas en la zona 
suboriental del país. 

A raíz del sismo del Callejón de 
Huaylas, en el año 1970 el escua- 
drón aéreo n* 832 tuvo una destaca- 
da participación en las operaciones 
combinadas de apoyo a los damnifi- 
cados, teniendo como escenario las 
imponentes cordilleras blanca y ne- 
gra, contando además con la ayuda 
de otras fuerzas aéreas que concu- 
rrieron solidarias en apoyo al Perú; 
es así, que la Unión Soviética dona 
al Perú tres (3) helicópteros MI-8, 
aeronaves de gran capacidad de car- 
ga que amplía enormemente las po- 
sibilidades de empleo de los heli- 
cópteros de la FAP. 

En el año 1971, el alto mando de 
la FAP adquiere el compromiso de 
apoyar a la compañía Petroperú en el 
arduo trabajo de prospección, explo- 
ración y explotación del petróleo en 
la zona oriental y el zócalo continen- 
tal, para lo cual se incrementa la flo- 
ta de helicópteros, adquiriéndose he- 
licópteros MI-8 de fabricación so- 
viética, helicópteros Bell 47-G y 
Bell 212 de fabricación americana, y 
helicópteros Alouette III de fabrica- 
ción francesa. Estas operaciones 


provocaron un mayor requerimiento 
de empleo de helicópteros, haciendo 
necesaria la conformación de un 
grupo aéreo por la gran demanda, 
amplitud y diversidad de las opera- 
ciones con helicópteros, siendo crea- 
do el 6 de junio de 1972 el grupo aé- 
reo n? 3 con sede en la guarnición 
aérea del Callao, gran unidad aérea 
que inicia su historia en forma para- 
lela con el auge petrolero en el Perú. 

Desde su creación el Grupo Aéreo 
N? 3, como unidad de recursos pro- 
pios ha desarrollado un sin número 
de actividades, que a través de los 
años han enaltecido su prestigio y 
cohesionado a sus miembros, for- 
jando una élite basada en la entrega, 
la perseverancia y el sacrificio, par- 
ticipando con gran eficiencia y pro- 
fesionalismo en diversas misiones 
dentro y fuera del territorio nacio- 
nal, elevando el prestigio de la 
Fuerza Aérea del Perú. En 1978, an- 
te la necesidad de contar con heli- 
cópteros de gran tonelaje de carga y 
pasajeros, la FAP, adquiere seis (6) 
helicópteros MI-6A de fabricación 
soviética, capaces de transportar 
hasta 12 toneladas de carga o 65 pa- 
sajeros. 

El 1980, el Grupo Aéreo N? 3 
brindo apoyo aéreo en la realización 
de las elecciones para la constitu- 
yente, en esta labor que se da en la 
localidad de Chuschi el primer ata- 
que de Sendero Luminoso, ataque 
que destruyó la cédula y ánforas al- 
macenadas en el lugar para su em- 
pleo en los comicios del día si- 
guiente; disponiendo el Gobierno 
un puente aéreo de emergencia en- 
tre Lima y Ayacucho mediante un 
avión Buffalo del Grupo Aéreo N* 8 
y Ayacucho-Chuschi en el helicóp- 
tero del Grupo Aéreo N? 3, de fabri- 
cación francesa Alouette III, movi- 
lizado desde Parinacochas, misión 
que se realizó con éxito. 

Fue en enero de 1981, que las tri- 
pulaciones y helicópteros del Grupo 
Aéreo N? 3 reciben su bautismo de 
fuego; es a raíz de la invasión del 
territorio peruano por fuerzas ecua- 
torianas, las que aprovechando las 
características accidentadas e inac- 
cesibles de la Cordillera del Cón- 
dor, se afincan en suelo patrio, de- 
biendo ser desalojados por la fuerza 
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de las armas, correspondiendo a los 
helicópteros del Grupo Aéreo N? 3, 
el desarrollo de misiones de recono- 
cimiento armado, fotográficas y de 
apoyo directo, poniendo de mani- 
fiesto tal contundencia y efectividad 
que posibilitaron el rápido desalojo 
del invasor. La Cordillera del Cón- 
dor, antigua conocida de los pilotos 
de helicóptero de la FAP, que du- 
rante muchos años, en los abasteci- 
mientos a los puestos de avanzada 
del ejército desentrañaron sus mis- 
terios. Llegándola a conocer como 
la palma de la mano, fue mudo tes- 
tigo de los hechos de armas que a 
sus pies se realizaron, atronado su 
espacio por el ronronear acorde de 
los esbeltos y agresivos helicópteros 
de la FAP, pudo mirar a los MI-6, 
MI-8 y 212 del Grupo Aéreo N? 3 
evolucionar en los ataques y vuelo a 
baja altura hasta la erradicación to- 
tal de las tropas norteñas. 

En 1982, un cambio imprevisible 
de las condiciones climáticas tradi- 
cionales del norte peruano, causa un 
desastre de proporciones en las po- 
blaciones de Tumbes, Talara, Piura 
y alrededores, que debido a las to- 
rrenciales lluvias desatadas, queda- 
ron aisladas del resto del país, dis- 
poniendo el gobierno de ese enton- 
ces el tendido de un puente aéreo de 
emergencia, en el que participaron 
helicópteros y aviones de la FAP. 

A partir de ese mismo año, se ad- 
quieren cuatro (4) helicópteros BO- 
105C de fabricación alemana, y seis 
(6) Bell 214 ST para ser empleados 
en tareas de supervisión y explora- 
ción en la zona sur-oriental de la 
selva peruana. A partir de entonces 
el Grupo 3 colabora con la Guardia 
Civil en la larga lucha contra la sub- 
versión en el Departamento de 
Apaucho y en contra de las activi- 
dades del Narcotráfico en la zona de 
Tingo María. 

En 1984, durante la visita al Perú 
del Santo Padre Juan Pablo IT, el 
Grupo Aéreno N? 3 tiene la oportu- 
nidad de trasladar a tan magno visi- 
tante a bordo de un helicóptero Bell 
2145ST, especialmente acondiciona- 
do, partiendo de la Base Aérea del 
Callao al pueblo joven de Villa Ma- 
ría del Triunfo, uno de los lugares 
elegidos por el Papa para desarro- 


llar su sagrada tarea durante su visi- 
ta en el Perú. 

Luego de una amplia coordina- 
ción, en 1986, la FAP y la Guardia 
Civil del Perú ponen a la práctica 
un proyecto largamente elaborado 
para proporcionar en Lima metro- 
politana el servicio de patrullaje ae- 
ro-policial. Es en este sentido que 
en el mes de enero se pone en fun- 
cionamiento este servicio, cuyo 
principal aporte es proporcionar a la 
Guardia Civil el elemento aéreo que 
posibilita el cabal cumplimiento de 
la función policial en la ciudad de 
Lima, con la participación de heli- 
cópteros BO-105C y tripulaciones 
FAP, transportando a bordo un 
equipo de intervención rápida. 

Igualmente, la FAP y la G.C., en 
coordinación con la DEA desarro- 
llan una serie de operaciones deno- 
minadas “Cóndor” asestando duros 
golpes al narcotráfico en la selva 
oriental y central del país, utilizan- 
do helicópteros artillados tipo 212 y 
BO-105C. 

En los años 1985 y 1986, el Gru- 
po n* 3 acude con sus helicópteros 
en auxilios de los países hermanos 
de Colombia y Bolivia, afectados 
por terribles inundaciones. 

El Grupo Aéreo N? 3, en sus ca- 
torce (14) años de existencia como 
instrumento de apoyo a la defensa y 
el desarrollo nacional ha forjado 
una mística de sacrificio y entrega 
al trabajo que honra a la institución 
y a sus miembros, jefes, oficiales, 
técnicos y suboficiales y personal 
civil que hombro a hombro dan sus 
mejores esfuerzos por engrandecer 
a la Fuerza Aérea del Perú, sea en 
nuestro territorio nacional cum- 
pliendo operaciones militares, apo- 
yo aéreo a las compañías petroleras, 
entidades públicas y privadas, con- 
tra el narcotráfico, contra la subver- 
sión, O trasponiendo los límites de 
nuestras fronteras en ayuda de paí- 
ses hermanos azotados por los de- 
sastres naturales, manteniendo 
siempre latente ese deseo superior 
de brindar ayuda humanitaria en to- 
do lugar donde sea necesario y acu- 
mulando la experiencia que permita 
afirmar que los miembros del Gru- 
po Aéreo N? 3 están preparados en 
la paz para vencer en la guerra. 
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EL SERVICIO DE MANTENI- 
MIENTO DE LA FAP 


El 13 de junio de 1933 el Cuerpo 
Aeronáutico del Perú crea el “Taller 
Central de Aviación” en la Base de 
las Palmas. Paralelamente a su fun- 
cionamiento se instala en 1936 una 
sucursal de la Fabrica de Aviones 
Caproni de Milán-Italia, la que lue- 
go de un exitoso desempeño al 
construir 10 aviones de entrena- 
miento primario modelo CA-100 
para la EOA, se ve obligada a cerrar 
en 1941 por causa de la 2? Guerra 
Mundial, adquiriendo entonces el 
CAP la infraestructura, maquina- 
rias, materiales y equipos los que 
pasan a formar parte del “Taller 
Central de Aviación” que cambia su 
denominación por la de “Arsenal 
Central de Aeronáutica”, posterior- 
mente en 1950 toma el nombre de 
“Servicio de Mantenimiento FAP”, 
con el que se mantiene hasta hoy, 
siendo un organismo dependiente 
de la Fuerza Aérea del Perú, que 
cuenta con amplias y sofisticadas 
instalaciones, ubicadas en el distrito 
de Santiago de Surco, departamento 
de Lima. 

Tiene entre sus efectivos a grupos 
selectos de profesionales técnicos y 
personal administrativo tanto mili- 
tares como civiles, los mismos que 
alcanzan un total de 1.500 trabaja- 
dores, altamente capacitados, tanto 
en el campo aeronáutico como in- 
dustrial, graduados en las escuelas 
de la Fuerza Aérea del Perú, univer- 
sidades, institutos superiores, técni- 
cos y escuelas de post grado exis- 
tentes en el país y en el extranjero, 
quienes actualizan permanentemen- 
te sus conocimientos. 

A través de 59 años de permanente 
actividad en el quehacer aeronáutico, 
se ha constituido para orgullo de todos 
los peruanos en base indiscutible de la 
industria aeronáutica nacional, super- 
visando y asesorando el sistema de 
mantenimiento de material aéreo de la 
FAP y realizando el mantenimiento 
mayor para alcanzar la máxima opera- 
tividad en las unidades aéreas, consti- 
tuyendo por ello un pilar fundamental 
en el cumplimiento de los planes de 
defensa y apoyo a las actividades so- 
cio-económicas del país. 
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Aparte de la inmensa versatilidad 
de trabajos que ofrece a la industria 
en general, en el campo aeronáutico 
su tecnología abarca no solo a las 
aeronaves de diferentes versiones 
militares sino también todo lo con- 
cerniente a los aviones Hércules, 
Buffalo, DC-8, B-727-200, F-28, C- 
47 y Aero Commander, Twin Otter, 
DC-3, Cessna T37-A37, MB-339, 
Turbo Commander, Helicóptero 
Bell 212, UH-1H, etc. 

El SEMAN, cuenta con certifica- 
ciones que lo autorizan a trabajar 
como centro de reparación de avio- 
nes Hércules, centro de reparación 
de motores Allison y que lo acredi- 
tan como miembro de la sociedad 
americana de procesos no destructi- 
vos, galardones que lo colocan a la 
vanguardia de las industrias aero- 
náuticas no solo en América Latina 
sino en el mundo. 


LA EMPRESA INDUSTRIA AE- 
RONAUTICA DEL PERU, S.A. 
(INDAER PERU, S.A.) 


La empresa Industria Aeronáutica 
del Perú (INDAER PERU, S.A.), 
fue creada como Empresa de Dere- 
cho Público Interno por Decreto 
Ley N* 21.149 del 20 de mayo de 
1975, en base al Servicio de Mante- 


nimiento de la Fuerza Aérea, gozan- 
do de autonomía administrativa, 
económica y técnica, con D.L. 
22.605 del 18 de julio de 1979 se 
modificó como Empresa de Dere- 
cho Público Interno. 

En el año 1984, INDAFER inicia 
actividades operativas en el área de 
mantenimiento de aeronaves en 
apoyo comercial a la FAP y Aero- 
naval, así como también en la fabri- 
cación de subsistencias de armas 
(bombas de práctica y prototipo de 
cohetes de 57 mm.). 

Con D. Leg. N* 434 del 27 de 
septiembre de 1987, se aprueba la 
Ley Orgánica del Ministerio de De- 
fensa, pasando INDAER PERU a 
depender de dicho Sector. 

INDAER PERU, S.A. tiene por 
misión realizar actividades de in- 
dustria aeronáutica y de investiga- 
ción y desarrollo en apoyo de la De- 
fensa Nacional, de la Aviación Ci- 
vil, Comercial, Deportiva y Privada 
del país e igualmente desarrollar la 
tecnología aeronáutica apropiada 
que facilite su crecimiento indus- 
trial, el diseño y fabricación de pro- 
ductos, así como el mantenimiento 
mayor de áeronaves, de acuerdo a 
las necesidades del país y de los 
mercados externos. 

En 1987, luego de un estudio so- 


JOSE QUIÑONES GONZALEZ-OREGO 


Héroe de la Fuerza Aérea del Perú 


bre los tipos de aeronaves que se 
deben producir para satisfacer las 
necesidades del parque aéreo nacio- 
nal, se inicia el desarrollo del avión 
multipropósito Chuspi (mosquito), 
el cual tuvo su primer vuelo en 
agosto de ese año. El inicio de la fa- 
bricación en serie de ésta aeronave, 
se dio en 1988. 

En la actualidad INDAER PERU, 
además de la fabricación y venta de 
los aviones Chuspi, en su mayoría 
para uso agrícola, se encuentra desa- 
rrollando estudios de proyectos, que 
son fundamentales para su rol pro- 
motor que desempeña la empresa. 

Los principales proyectos deriva- 
dos de los mencionados estudios, 
son los siguientes: 

- Parque Industrial Aeronáutico 
de Pisco (PIA-PISCO), para la repa- 
ración y mantenimiento de aerona- 
ves pequeñas, medianas y de gran 
envergadura de aerolíneas naciona- 
les y extranjeras. 

- Centro de Evaluación, manteni- 
miento y fabricación de armamento 
aéreo (CEMFA). 

- Instituto Nacional Tecnológico 
Aeronáutico (INTA). 

- Reparación de aeronaves AN-32, 

- Fabricación de bombas de prác- 
tica y cohetería. 

- Artillado de Helicópteros. 


OSE Quiñones González-Orego había nacido en Puerto Pimentel, en la provincia de Chiclayo, el 22 de abril de 1914. 
Terminados sus estudios medios, ingresó en 1935 como Cadete en la Escuela del Cuerpo Aeronáutico del Perú, formán- 
dose como militar y como piloto, distinguiéndose tanto en el vuelo de caza que, al ser promovido a Alférez en enero de 
1939, recibió el “Ala de Oro”, galardón que cada año se otorgaba al alumno que más había destacado en aquella especiali- 


dad. 


La corta guerra que se desarrolló entre Perú y el Ecuador en 1941 por las fuentes del Marañón, cogió a Quiñones desti- 
nado como teniente en la 41? Escuadrilla del 1er Grupo Aéreo. El 23 de julio, cuando realizaba con su escuadrilla una mi- 
sión contra la línea enemiga de Chacras y Quebrada Seca, su avión, un monoplano North American NA-50, resultó alcanza- 
do y gravemente averiado por el fuego antiaéreo, pero el bravo aviador, dueño del mando y plenamente consciente de su 
acto, se arrojó sobre una posición enemiga, estrellándose en ella y aniquilándota. El teniente Quiñones, con su acto de valor 
y abnegación, cumplía el juramento hecho a su patria el día que recibió su sable de Oficial. 

Fué ascendido a Capitán, a título póstumo, y en 1966, el Congreso de la República le proclamó “Héroe Nacional” y deter- 
minó que cada año, el 23 de julio aniversario de su heróica muerte— se celebre el “Día de la Aviación Militar”. 
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La Fuerza Aérea Venezolana: 
Una Institución para la paz 
de avanzada tecnología 
para la guerra 


MARISELA ARÉVALO RAUSSEO 
Mayor (Av. 


Un recuento histórico que abarca desde el inicio de esta Fuerza hasta la ac- 
tualidad, la presenta como una institución de continuo progreso y avance 
acordes con la tecnología aeronáutica de cada época. 











* Empezó con escasos 3 aviones en 1920 y cuenta con un amplio inventa- 


rio de aeronaves modernas. 


* Es asidua contribuyente de otros países latinoamericanos llevándoles | 


apoyo logístico cuando éstos se han visto afectados por fenómenos natura- 


les como inundaciones y terremotos. 





* En su desarrollo tecnológico se atribuye el proyecto y construcción de 
un avanzado simulador de silla de eyección, para entrenamiento de las tri- 


pulaciones. 











lo que garantiza la seguridad y 
defensa del Espacio Aéreo de Ve- 
nezuela, la Fuerza Aérea Venezolana 
lleva 71 años surcando el cielo del ci- 
tado país sudamericano. 
Su historia se remonta a 1920, 
cuando el Dr. Victorino Márques 
Bustillos, Presidente encargado de 


“ N un constante y ascendente vue- 





los Estados Unidos de Venezuela, fir- 
ma el Decreto de su creación, por 
instrucciones del General Juan Vi- 
cente Gómez, dictador de aquel país 
durante más de 30 años. 
Previamente, en 1912, el aviador 
norteamericano Frank Boland sobrevo- 
ló por primera vez el cielo de Caracas, 
abordo de un biplano de tela y madera, 





Dassault Mirage 50 
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General de División (Av) Eutimio José 
F a Borregales, Comandante General 
de la Aviación venezolana 


ante la expectante observación 
del propio General Gómez, su 
Gabinete Ejecutivo y un nume- 
roso público. 

Años después, el 29 de febrero 
de 1920, el piloto ecuatoriano 
Cosme Rennella hace unas de- 
mostraciones de vuelo al “Bene- 
Mérito” -como solía ser llamado 
el Gómez- en un avión Hanriot 
HD-1. En esta oportunidad, y 
luego de presenciar las acroba- 
cias de Rennella el General Gó- 
mez, altamente impresionado, 
manifiesta que “Venezuela tiene 
que tener su aviación y será 
grande nuestro orgullo cuando 
veamos a los venezolanos reali- 
zar esas proezas”. 

Cabe destacar que ya la avia- 
ción había demostrado su im- 
portancia en materia de seguridad y 
defensa, durante la Primera Guerra 
Mundial. 

Así, en marzo de ese mismo año, el 
Gobierno Venezolano decide la com- 
pra de tres aviones traídos por Ren- 
nella y que habían tenido activa parti- 
cipación durante la mencionada Gue- 
rra. Se trataba de un avión marca 
Hanriot y uno de cuatro plazas, am- 
bos de fabricación italiana, así como 
de un Caudron tipo escuela, de fabri- 
cación francesa. Con estos tres avio- 
nes se inició el material de vuelo de 
la aviación venezolana. 

Al mes siguiente, el 17 de abril de 
1920, se decreta la creación de la Es- 
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cuela de Aviación, la cual funcionaría 
en Maracay bajo la supervisión del 
Ejército y la dirección y fiscalización 
del Ministerio de Guerra y Marina. 

Con un crédito adicional al presu- 
puesto de gastos del Departamento de 
Guerra, por el monto de 350 mil bolí- 
vares, se adquieren tres aviones Cau- 
dron para la instrucción en la recién 
creada escuela. 

Los franceses Robert Petit (piloto) 
Ludovic Rouget y Luis Rollin (mecá- 
nicos) custodian los aviones desde 
París hasta el Puerto de la Guaira, 
donde fueron trasladados a bordo del 
vapor “Haití”. Luego fueron llevados 





PRIMER PILOTO VENEZOLA- 
NO QUE VOLO SOLO 


La Escuela inició sus actividades 
con instructores franceses y el 14 de 
abril de 1921, el Subteniente Ma- 
nuel Ríos despegó del campo de 
aviación de Maracay, para realizar 
su primer vuelo solo, convirtiéndo- 
se así en el primer aviador venezo- 
lano que sobrevolara solo el cielo 
nacional. 

Manuel Ríos, falleció el 24 de abril 
de 1932 mientras piloteaba un Far- 
man 190. Junto a él, el Tte. Vicente 
Landaeta Gil (4 de febrero de 1932) y 
el Stte. Alfredo García (8 de septiem- 
bre de 1932) serían los primeros pilo- 
tos de la aviación militar venezolana 
muertos en cumplimiento del servi- 

cio. Son los pioneros del 


O Il Escuadrón de Héroes de 





a Maracay en el ferrocarril nacional y 
de la estación de éste a los hangares, 
en una “zorra” tirada por dos yuntas 
de bueyes. 

Aun cuando ya había sido decreta- 
da, es el 10 de diciembre de 1920 
cuando se firma el acta de instalación 
de la Escuela de Aviación Militar, la 
cual formaría pilotos, técnicos aero- 
náuticos en las especialidades de me- 
cánica, observadores de vuelo y foto- 
grafía aérea, en un lapso de seis a do- 
ce meses. 

A dichos cursos podían ingresar 
Oficiales del Ejército, de la Marina y 
civiles voluntarios. 
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la FAV. 


RESURGIMIENTO 
DE LA AVIACION 
MILITAR VENEZO- 
LANA 


En 1923, el General 
Gómez ordenó suspen- 
der temporalmente las 
actividades de vuelo de 
la Escuela de Aviación, 
debido a la frecuencia 
con que sucedían los 
accidentes;ante tal si- 
tuación, y con alta de- 
mostración de mística 
y coraje, los mecánicos 
de aquella naciente ar- 
ma del Ejército deciden 
construir una aeronave 
con las piezas de los aparatos des- 
trozados. Bautizan a este avión co- 
mo “la chiva”, Manuel Ríos lo vue- 
lo justo cuando el General Gómez 
pasa frente al campo de aviación, 
por lo cual el General se entusias- 
ma, por aquella su arma predilecta y 
entonces de un nuevo impulso a la 
misma.- 

El 10 de octubre de 1947, la Avia- 
ción Militar se separa del Ejército, para 
constituir la Fuerza Aérea Venezolana. 

Ya con personalidad propia, la FAV 
adquiere una nueva organización y 
años más tarde se crean en ella los 
Grupos Aéreos y los servicios. 


805 





En cada época se ad- 
quieren sistemas de armas 
acordes a las necesidades 
y a los adelantos tecnoló- 
gicos. En este sentido, está 
registrada como la primera 
Fuerza Aérea hispanoame- 
ricana equipada con avio- 
nes jet. 

Hoy cuenta con los avio- 
nes de transporte C-130, G- 
222, Super King 200, Que- 
en Air y Falcon. 

Asímismo, tiene los avio- 
nes Bronco OV-10A y heli- 
cópteros del tipo UH-1H, 
Alouette y Super Puma, pa- 
ra Operaciones especiales, 
mientras los Mirage 50, 
VF-5, T2-D y F-16 se 
cuentan en su inventario de 
aviones de combate. 

Es importante la presen- 
cia de los Mentor T-34, T2- 
D y Tucanos para el entre- 
namiento de los pilotos. 


UNA MISION PARA LA 
PAZ 


La misión de la Fuerza 
Aérea Venezolana es el res- 
guardo y protección del Es- 
pacio Aéreo Nacional, he- 
cho para el cual su personal 
es debidamente entrenado y 
adiestrado a través de sus 
Institutos de formación y ca- 
pacitación: Escuela de Avia- 
ción Militar, para la forma- 
ción de sus oficiales pilotos 
y especialistas; Escuela Su- 
perior FAV, para la capacitación de 
sus Oficiales como auxiliares de Esta- 
do Mayor y como Oficiales de Estado 
Mayor; la Escuela Técnica FAV para 
la formación y capacitación de Subo- 
ficiales; la Escuela de Combate que 
forma pilotos de combate y la Escuela 
de Tropas Aeronáuticas para la forma- 
ción tanto de la tropa alistada como de 
la tropa profesional. 

Idóneamente preparado para la 
guerra, para la defensa de la sobera- 
nía nacional, el hombre Fuerza Aérea 
sabe que ésta última, además, se rea- 
firma más con el bienestar del pue- 
blo, su desarrollo y su adelanto tec- 
nológico, de allí, que en tiempos de 
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Lockheed C-130 Hercules 


paz cumple diversas acciones en ese 
sentido, mientras paralelamente se 
mantiene en constante alerta para 
mantener la paz. 


EN TODA CIRCUNSTANCIA, 
TIEMPO Y LUGAR 


En su permanente vigilia para man- 
tener la paz, las unidades de vuelo 
FAV, despliegan sus alas en opera- 
ciones para combatir el narcotráfico, 
la contrainsurgencia, apoyo a las 
fuerzas de Superficie y la vigilancia 
fronteriza. 

Tales acciones las lleva a cabo a 
través de sus aeronaves para opera- 





ciones especiales (Bronco OV-10 y 
helicópteros) y de sus aviones de 
combate, tales como el Mirage 50, F- 
16, VF-5 y T2-D. 

Así como está presta a las activida- 
des antes señaladas, las Alas de la 
FAV atienden emergencias tanto a 
nivel nacional como en países ami- 
gos, cuando se han visto afectadas 
por fenómenos naturales (terremotos, 
inundaciones, etc.). En estos casos, 
ha transportado alimentos, medicinas, 
realiza evacuaciones aeromédicas. 

Igualmente, ha contribuido a la fu- 
migación de áreas con epidemias, 
brinda apoyo a las misiones indíge- 
nas en los más recónditos lugares de 
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nuestra geografía venezolana, llevan- 
do hasta las mismas recursos médicos 
y alimenticios al tiempo que contri- 
buye con el transporte de científicos, 
grupos culturales y deportivos de 
acuerdo con las necesidades plantea- 
das y la trascendencia de esto para el 
desarrollo social. 

Cabe destacar también el aporte 
para la demarcación de las fronteras, 
sobre todo con las existentes entre 
Venezuela y Brasil, donde la intrin- 
cada selva amazónica resulta de difí- 


UN IMPULSO A LA CIENCIA 
AERONAUTICA 


El avance de la ciencia aeronáutica 
y de los sistemas de armas empleados 
por la FAV, han hecho necesario pre- 
parar al personal técnico de dicha 
Institución, en forma óptima, con el 
fin de asegurar la utilización eficiente 
de dichos equipos a la vez que se 
prolonga su vida útil. 

Para tal efecto, fue construido un 
complejo de aulas laboratorios y au- 








Aeritalia G-222 


cil penetración por medios distintos 
del helicóptero. 


UNA TECNOLOGIA EN ASCEN- 
SO 


En aras de buscar una mayor inde- 
pendencia, la Fuerza Aérea Venezo- 
lana se presenta pujante en sus dese- 
os de superación dentro de las ramas 
de tecnología aeronáutica, y es así 
como ha desarrollado proyectos de 
alta envergadura como la repotencia- 
ción y overhaul -en Venezuela- de 
aviones adscritos a su inventario. 
Trabajo de alto tecnicismo efectuado 
por su personal del Servicio de Man- 
tenimiento. 

En el Servicio de Electrónica FAV, 
por su parte, se efectua la renovación 
total de la aviónica de algunos siste- 
mas del arma aérea, con el fin de au- 
mentar su eficiencia. 


las talleres en la Escuela Técnica 
FAV, donde un alto porcentaje de la 
instrucción que se imparte es práctica 
con el fin de aumentar el nivel de 
destrezas del personal que tendrá a su 
cargo el mantenimiento de los siste- 
mas de armas. 

Este complejo, catalogado como 
uno de los más modernos en latinoa- 
mérica permitirá asimismo, un mayor 
apoyo a la investigación y al desarro- 
llo de proyectos aeronáuticos. 

Es meritorio destacar que reciente- 
mente, la Fuerza Aérea Venezolana, 
construyó un simulador de silla de 
eyección para el entrenamiento fisio- 
lógico de las tripulaciones, la cual re- 
sulta de mayor avance tecnológico 
que las existentes actualmente en el 
mercado mundial. 

De esta manera, la Fuerza Aérea Ve- 
nezolana mantiene la ruta en un ascen- 
dente vuelo hacia un futuro promisorio. 
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AVIONES EN MISION PARA LA 
PAZ 


Uno de los grandes comandos que 
conforman la Fuerza Aérea Venezo- 
lana, es el Comando de Operaciones 
Aéreas, que agrupa a las Bases desde 
donde operan los distintos Grupos 
Aéreos constituidos a su vez por un 
valioso componente humano y por 
los sistemas de armas que cobijan. 

Este comando tiene la doble misión 
de mantener entrenado en tiempo de 
paz a las tripulaciones para su 
actuación inmediata en caso 
de emergencia nacional, cuan- 
do deberán ejecutar las tareas 
que implica la materialización 
de los planes de movilización 
y empleo de la guerra aérea. 

El principal objetivo de es- 
tos aviones, en el aire, es pre- 
servar la integridad nacional 
conservando la paz. 

La eficiencia, versatilidad y 
flexibilidad operativa de la 
FAV, una evidencia más del 
adiestramiento de su personal, 
coloca a esta Fuerza en capa- 
cidad de ejecutar operaciones 
aire-aire (contra probables 
Fuerzas Aéreas adversarias), 
de interdicción estratégica en 
el área de un teatro de opera- 
ciones, destinadas a derrotar 
en tierra o aire a posibles 
aviones incursores del espacio aéreo 
venezolano o a quebrantar su volun- 
tad de proseguir la guerra. 

En operaciones conjuntas con las 
Fuerzas de Superficie (Ejército, Ar- 
mada y Fuerzas Armadas de Coope- 
ración), esta Fuerza debe conquistar 
la superioridad aérea, para permitir 
mayor facilidad de maniobra a las ci- 
tadas Fuerzas de Superficie y propor- 
cionar el apoyo de fuego aéreo direc- 
to en el área de batalla para destruir o 
neutralizar la capacidad militar de 
combate de los adversarios. 


CON AUGURADO EXITO, LA 
F.A.V. PUEDE CUMPLIR LAS 
SIGUIENTES TAREAS EN LA 
DEFENSA NACIONAL 


Ofensiva estratégica, defensa de 


áreas vitales, operaciones contra aire, 
apoyo aéreo directo a las Fuerzas de 
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De izquierda a derecha: Bell 214 Bell 412 
y Aerospatiale AS-332 "Super Puma" 


Superficie, operaciones aéreas espe- 
ciales, transporte aéreo estratégico y 
táctico, vigilancia y reconocimiento 
aéreo, aerofotografía y levantamiento 
cartogramétrico, operaciones aerona- 
vales, supresión de defensa aérea 
enemiga, interceptación aérea, rea- 
bastecimiento aéreo, combate elec- 
trónico, inteligencia aérea, búsqueda 
y rescate, operaciones de contrainsur- 
gencia, entre otras. 


ENTRENAMIENTO, TRANS- 
PORTE, OPERACIONES ESPE- 
CIALES Y COMBATE 


Los Grupos Aéreos son unidades 
tácticas que albergan un determinado 
sistema de armas aéreas y cumplen 
con la misión de realizar “operacio- 
nes aéreas de entrenamiento y com- 
bate necesarias, al logro del más alto 
nivel de alistamiento operativo, que 
garantice el cumplimiento de la mi- 
sión táctica o estratégica asignada a 
la Base Aérea” a la que pertenecen. 

En los aviones Tucano y T2-D, del 
Grupo de Entrenamiento Aéreo de la 
Escuela de Aviación Militar, los “pi- 
chones” o pilotos noveles reciben sus 
primeras lecciones de vuelo básico y 
avanzado. 


SUS 





Una escuadrilla de Tucanos, con- 
formó recientemente el Grupo de En- 
trenamiento Táctico N* 13, en el cual 
se adiestran los futuros pilotos de 
combate. 

El Grupo Aéreo de Operaciones Es- 
peciales N* 12, también denominado 
Escuela de Combate, posee los avio- 
nes de caza VF-S, en los cuales, los 
pilotos de caza reciben un dilatado en- 
trenamiento para operar sistemas de 
armas como el F-16 y Mirage. 

Estos aviones se encuentran actual- 
mente en proceso de modernización a 
través del cual se les está cambiando 
el sistema de navegación y comunica- 
ción, se les incrementará la precisión 
de tiro, se moderniza su sistema de 
control de fuego y se les suma un 
equipo para reabastecimiento de com- 
bustible en el aire, con lo cual quedará 
aumentada su autonomía de vuelo. 

El Grupo de Entrenamiento de 
Vuelo Instrumental N?* 7, es orgullo 
de la FAV. Su excelencia trascien- 
de las fronteras, al punto de que tri- 
pulaciones de Fuerzas Aéreas ami- 
gas reciben en él su entrenamiento 
para aviones de transporte Hércules 
C-130, aviones T2-D y helicópte- 
ros. 

Para ello posee modernos simula- 
dores, desde los cuales las tripulacio- 
nes realizan diversas rutas nacionales 
e internacionales, desde tierra. 
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AVIONES DE CAZA 


Orgullo para la Aviación Militar 

Venezolana, son sus aeronaves de ca- 
za F-16, VF-5 y Mirage $0. 
* El avión de combate multi-propósi- 
to multimisión F-16, adscrito al Grupo 
Aéreo de Caza N?* 16, es capaz de 
cumplir con eficiencia los roles de 
combate aire-aire y aire-tierra. Su ca- 
pacidad estructural se ha diseñado pa- 
ra un aprovechamiento completo de 
sus características únicas de 
maniobrabilidad, rendimien- 
to, flexibilidad y versatilidad. 
Esta capacitado para el lanza- 
miento de misiles aire-aire, 
de diferentes tipos y puede 
cumplir misiones de ataque 
con variadas combinaciones 
de cargas ofensivas externas. 
Está totalmente equipado pa- 
ra una eficiente guerra elec- 
trónica. 

Estos aviones venezolanos 
tienen el récord mundial de 
cero accidentes en sus ocho 
años de existencia en el país 
(más de 20.000 horas de 
vuelo). 

Con los aviones Mirage III 
y Mirage 5, se inició en 
1973, el Grupo Aéreo de Ca- 
za N* 11 que bajo el lema 
“vencer o morir” sobrevola- 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Octubre 1992 








ron la geografía patria en su misión 
de salvaguardar la soberanía. 


Estos aviones, hoy modernizados y 


transformados en Mirage 50, en virtud 
de modificaciones estructurales, en su 
motor, aviónica y sistema de tiro, así 
como la adaptación de un dispositivo 
para reabastecimiento de combustible 
en el aire. Su comprobada maniobra- 
bilidad y precisión de tiro hacen de 
este avión una punta de lanza en el 
cumplimiento de la misión FAV. 


AVIONES DE RECONOCIMIEN- 
TO Y COMBATE 


“Especiales en la paz y en la gue- 
rra” es el lema que identifica al Gru- 
po Aéreo de Operaciones Especiales 
N? 15, que opera con aviones Bronco 
OV-10A y Tucanos. Este Grupo tiene 
especial actuación en la vigilancia y 
protección de las fronteras, así como 
en la lucha contra el narcotráfico y la 
contrainsurgencia. 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Octubre 1992 





GRUPO AEREO DE OPERACIO- 
NES ESPECIALES N* 10 


Opera con helicópteros UH-1H, 
Bell 412, Bell 214, Bell 212, Aluette 
y Súperpuma. 

Con su lema “vamos hasta donde 
otros no llegan”, este Grupo también 
llamado “Cobra” cumple numerosas 
misiones de búsqueda y salvamento, 
contrainsurgencia, evacuación aero- 
médica, transporte de carga, pasaje- 
ros y equipos, entre otras misiones. 


AVIONES DE TRANSPORTE 


Con sus aviones Boeing 727, Gru- 
mann II, Grumann III y con sus heli- 
cópteros Bell 212 y Bell 214, el Gru- 
po Aéreo de Transporte N?* 4, tiene 
como misión el traslado aéreo del 
Presidente de la República, la Casa 
Militar y a otras personalidades auto- 
rizadas por el Primer Mandatario de 
Venezuela. 

La excelencia remonta el cielo, 
cuando las alas del Grupo Aéreo de 
Transporte Administrativo N* 5, día 
a día surcan el cielo patrio en cum- 
plimiento de su misión, con sus 
aviones Cessna, King 200 y Super- 
king. Además de sus funciones de 
transporte ejecutivo, estas aerona- 


Embraer T-27 "Tucano” 
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ves prestan servicio de aeroambu- 
lancia. 

“Todo tiempo, todo lugar” iden- 
tifica al Grupo Aéreo de Transporte 
N?* 6, el cual posee las aeronaves 
Hércules C-130, G-222 y Boeing 
707 (tanquero). Estos aviones surcan 
los cielos patrios e internacionales 
trasladando carga y pasajeros. Ha te- 
nido gran participación en el desa- 
rrollo nacional, trasladando medici- 
nas, alimentos y servicios a los luga- 
res más recónditos del país, así 
como a los países amigos que han 
sufrido alguna contingencia por de- 
sastres naturales. 

Se suma a este importante Grupo 
Aéreo, el Super tanquero Boeing 707, 





que además de servir para transporte 
de carga y pasajeros, realizará el rea- 
bastecimiento de combustible en el ai- 
re, de otros sistemas de armas, aumen- 
tado con ello su autonomía de vuelo. 


EL SERVICIO DE METEORO- 
LOGIA FAV 


Es uno de los más especializados y 
actualizados del continente para el 
estudio de los fenómenos atmosféri- 
cos, de tanta incidencia en el queha- 
cer cotidiano de la humanidad. 

Su misión específica es programar 
y ejecutar las actividades relaciona- 
das con el comportamiento de la at- 
mósfera a nivel nacional e internacio- 
nal, con el fin de dar apoyo a las ope- 
raciones aéreas de la FAV; sin 
embargo esto trasciende las fronteras 
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Rockwell OV-10A "Bronco" 





Rockwell T-2D "Buckeye” 


institucionales para -como servicio 
nacional- apoyar también la navega- 
ción comercial y privada, dar asisten- 
cia a otros países (es un centro subre- 
gional de comunicaciones para Amé- 
rica Latina y el Caribe) y contribuir 
con la industria y las actividades 
agropecuarias. Cuenta con un potente 
radar meteorológico y complejos 
equipos computarizados. 


EL SERVICIO DE COMUNICA- 
CIONES 


Indiscutible resulta la importancia 
que cobra la comunicación en la De- 
fensa Nacional. De allí la trascen- 
dencia de este servicio para las ope- 
raciones aéreas. Comunicaciones 
desde tierra, a través de equipos con 
características especiales, coadyuvan 


el vuelo diario de los aviones FAV. 
Todos ellos operados con personal 
capacitado especialmente para un 
eficiente resultado en el cumpli- 
miento del deber. 


SERVICIO DE INGENIERIA 


Los diferentes sistemas de armas y 
el personal que en él opera, necesita 
de instalaciones acordes para planifi- 
car y ejecutar sus acciones. 

La elaboración de proyectos, 
construcción y mantenimiento de tales 
infraestructuras físicas, son responsa- 
bilidad del Servicio de Ingeniería de 
la Fuerza Aérea Venezolana, que con 
sede principal en Caracas, debe cum- 
plir esta misión en todas las Bases Aé- 
reas del país, para garantizar edifica- 
ciones, hangares y pistas aeroportua- 
rias adecuadas, en cada una de ellas. 


SERVICIO DE INTENDENCIA: 
SUMINISTRO DE MATERIAL 
BASICO 


Cubre las necesidades elementales 
de las Unidades y personal de la 
Fuerza, para su desempeño en la mis- 
ma, al tiempo que controla la elabo- 
ración, recepción, mantenimiento, 
distribución, control de existencias, 
recuperación de materiales y equipos 
de la institución. 

Cuenta para ello con un taller de 
costura donde se confeccionan las 
uniformes del personal, un taller de 
carpintería, taller de imprenta, labo- 
ratorio de fotografía, entre otros M 
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Las Fuerzas Aéreas 
de los países 
¡iberoamericanos 





E las páginas que siguen se hace un resumen, país por país, de la situación actual 
de las Fuerzas Aéreas de las naciones americanas de ascendencia ibérica. 


Como primera referencia se ha tomado el dossier que la REVISTA DE AERONAUTI- 
CA Y ASTRONAUTICA publicara en su número 478, octubre de 1 980, hace una docena 
de años, un largo lapso de tiempo que hace que merezca la pena poner al día aquellos 
datos, lo que parece más oportuno con ocasión del Quinto Centenario que este año de 
1992 conmemoramos. 


En su conjunto, estas flotas militares pertenecientes, en su mayoría, a países en los 
que una situación económica quebrantada les ha llevado imparablemente a endeuda- 
mientos externos muy difíciles de enjugar, adolecen de un material excesivamente di- 
versificado —lo que va en contra de la simplificación logística, aunque asegure fuentes 
de suministro— pero, sobre todo, antiguo, pacientemente restaurado en derroches de ha- 
bilidad e ingenio, porque en muchos casos también los repuestos faltaron. 


St lo anterior es una situación general con los correspondientes matices particulares, 
en la antigua dotación de material estadounidense hay prácticamente unanimidad, un 
material que con las dificultades señaladas aún en gran parte perdura: todavía hoy ca- 
si todos los países mantienen los Cessnas A/T-37 “Dragonfly” o los también Cessnas T- 
41 “*Mescalero”, o ambos. 


Como, pese a los esfuerzos, nada es eterno, no ha habido más remedio que rejuvene- 
cer, dentro de las respectivas posibilidades, y así Brasil, Cuba, Perú y Venezuela dispo- 
nen de aviones de combate de la última generación, los AMX, los MIiG-29, los F-16 y 
los Mirage 2000, debiéndose tener también en cuenta el importante papel de los F-5E 
en Brasil, Chile, Honduras o México, los F-1 de Ecuador y los MiG-23 de Cuba. 


Brasil además dispone ya de una importante industria aeronáutica que le proporcio- 
na cierta autarquía en sus suministros, Argentina tiene también una industria importan- 
te y otros países están en esa intención que, para Chile, está ya tomando forma. 


Nada nos alegraría más que estas Fuerzas Aéreas hermanas pudieran disfrutar pron- 
to del mejor material posible —el mejor factor humano lo tienen—, sería a su vez señal 
de que la prosperidad ha llegado a sus pueblos, desde el Río Grande a la Antártida, y 
eso es aún más deseable. 


Con relación a los datos que siguen se señala que han sido recopilados en algunos 
casos de fuentes directas de la Fuerza Aérea, en otros proceden del contraste entre pu- 
blicaciones especializadas, entre ellas el Balance Militar 1991-1992 del Instituto Inter- 
nacional de Estudios Estratégicos de Londres. 
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San Miguel de Tugumán y 
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San Juáno osapta Fe 
Diendoza ORogario 


Población: 33.082.400 AS 
Extensión: 2.791.810 km* La Plata” 

PIB (1990): 439.473.000 millones A (64.690 millones $) Bahia Blanca Mar del Plata 
Presupuesto Defensa (1990): 5.237.700 millones A 7 
771 millones $ 


AÑO DE CREACION DE LA FUERZA AEREA, 4 de enero de 1945 
SERVICIO MILITAR, obligatorio, 12-14 meses 
EFECTIVOS DEL EJERCITO DE TIERRA: 45.000 (10.000 cupo forzoso) 


EFECTIVOS DE LA ARMADA: 25.000 (3.000 cupo forzoso) 300 km 
EFECTIVOS DE LA FUERZA AEREA: 13.000 (3.000 cupo forzoso) 
TOTAL EFECTIVOS MILITARES: 83.000 (16.000 cupo forzoso) Es 


La salida de una guerra, con las consiguientes pérdidas y posteriores embargos, y la coyuntura económica, agudizada 
tras el conflicto, han llevado a la Nación Argentina a nuevos replanteamientos, especialmente de tipo económico, en un 
nuevo orden institucional y ante un marco internacional en tan poco tiempo distinto. 

Tal situación ha supuesto también para la Fuerza Aérea una reestructuración, realista, adecuada a la actual disminu- 
ción de medios, y la consiguiente menor actividad de vuelo, pero también a una futura evolución favorable, la que sus 
hombres conseguirán con la misma entereza que demostraron en la Guerra de las Malvinas. 

Debe advertirse, pues, que esta transición organizativa puede suponer que una parte de los datos que se ofrecen hayan 
sido modificados. 

La Fuerza Aérea Argentina, dependiente de un Estado Mayor General, se articula en los siguientes Mandos: Comando 
de Operaciones Aéreas, de Personal, de Regiones Aéreas y de Material. 

En el interior la FAA opera las Líneas Aéreas del Estado (LADE). 

Bases principales: El Palomar, Buenos Aires; General Pringles, Villa Reynolds (San Luís); Dr. Mariano Moreno, Mo- 
rón; Comodoro Rivadavia, Chabut; Río Gallegos; Tandil, BsAs; Córdoba; Reconquista, Santa Fe; Gral. Urquiza, Paraná; 
El Plumerillo, Mendoza. 



































TIPO FABRICANTE — N? EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV. | 
Camberra T62/64 BAC 5 bombardeo/entrenam* Il Brigada. BA “Gral. Urquiza" 
lA-58 Pucará FMA 36 coin 11! Bgda. BA de Reconquista. 
Mirage !!! Dassault 35 caza/ataque V| Bgda. BA de Tandil, (BsAs) 
Mirage 5P Dassault 8 caza/ataque VI Brigada 
Dagger Al 23 entren/ataque VI Brigada 
A-4B/C Skyhawk McDD 16 ataque V Bgda. BA "Gral. Pringles” (*) 
|A-63 Pampa FMA 63 entrenamiento/ IV Bgda. BA “El Plumerillo” 
ataque (escuela de conversión op.) 
MS-760 Paris Morane- 20 entrenamiento IV Bgda. 
Saulnier 
EMB-312 Embraer 24 entrenamiento Gpo. Entren. Aéreo, Córdoba 
Tucano (la Escuela de Aviación Militar) 
T-34A Mentor Beech 30 entrenamiento Grupo Ent? Aéreo, Escuela A.M. 
Learjet 35 Gates 3 reconocimiento Il Brigada 
2 calibración VII Bda. BA “Dr. Mariano Moreno” 
¡A-50 Guaraní FMA 4 reconocimiento Il Brigada 
tl 14 transporte | Bgda. BA “El Palomar”, BsAs. 
B-707-320 Boeing 3 rec/calibración | Brigada 
2/3 cistern/transp. 
L-100 Lockheed 1 transporte | Brigada 
C-130E/H 5 transporte | Brigada 
KC-130 2 cisterna | Brigada 
F-28/1000 
Fellowship Fokker-VFW 6 transporte | Brigada y LADE 


(*) Parece que hay la intención de adquirir entre 40 y 20 aviones A-4M Skyhwak de McDD 
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o TIPO FABRICANTE Ne EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV. 
F-27-4/600 Fokker-VFW 12 transporte | Brigada 
Friendship IX Brigada. BA Comodoro Rivadavia 
DHC-6 De Havilland 6 transporte IX Bgda., LADE y 
Twin Otter Canada Unidad Apoyo Antártico 
Commander Cessna 7 enlace BA "Río Gallegos”. U.Apoyo Antártico 
Sabreliner Rockwell 1 transporte | Brigada 
Merlin IVA Fairchild 2 SAR VII Brigada 
MD.500 Hughes 11 coin VII Brigada 
Defender 4 entrenamiento 
UH-1H/ Iroquois Bell 3 coin VII Brigada 
CH-47G Vertol 1 transporte VII Brigada 
Chinook 
SA.315B Aerospatiale 4 SAR IV Brigada 
Lama 
S-61 R/NR Sikorsky 2 apoyo VII Brigada (y Apoyo Antártico) 
B.212 Bell 11 transporte VII Brigada 


La Fuerza Aérea Argentina opera diez baterías antiaéreas. 

Por su parte el Ejército de Tierra Argentino dispone de una docena de avionetas Cessna 207, 500 y Rockwell Com- 
mander, 3 DHC-6 Twin Otter, 3 Queen Air, 1 Metro III de Fairchild y 3 G-222. También de los siguientes helicópteros: 
6 A-109, 4 Bell 205, 7 SA-315 y 330, 12 UH-1H, 3 AS-332B Super Puma. 

La Fuerza Aeronaval se compone de 14 Super Etendard, 3 L-188 Electra de ASW o transporte, 6 S-2E Tracker, 1 


BAe-125, 3 F-28-3000, 4 Queen Air y 6 Super King Air. Para entrenamiento 14 MB/EMB-326, 5 MB-339 y 16 T-34C. 
En cuanto a helicópteros: 5 ASH-3H Sea King de ASW y 4 AS-61D de transporte. 


La Unidad Antártica de la Armada dispone de 4 PC-6B. 


La Gendarmería (dependiente de Defensa) tiene 3 Piper, 5 Pilatus PC-6 y 5 helicópteros SA-315 Lama. 
La Prefectura Naval (Vigilancia Costera) tiene 5 CASA-212, 4 Skyvan, 3 SA.330 Puma y 6 Hughes MD-500. 


BOLIVIA 


Población: 7.435.800 

Extensión: 1.098.581 km? 

PIB (1990): 15.560 millones B (5.130 millones $) 
Presupuesto Defensa (1990): 483 millones B (180 millones $) 


AÑO DE CREACION DE LA FUERZA AEREA, 1957 
SERVICIO MILITAR, obligatorio, 12 meses (selectivo) 


EFECTIVOS DEL EJERCITO DE TIERRA: 23.000 (15.000 cupo forzoso) 


EFECTIVOS DE LA ARMADA: 4.000 (1.200 cupo forzoso) 
EFECTIVOS DE LA FUERZA AEREA: 4.000 (2.000 cupo forzoso) 
TOTAL EFECTIVOS MILITARES: 31.000 (18.200 cupo forzoso) 






mla Paz 





oCochabarnba 
oDruro 





ciSanta Cruz 








eSucre 
aPotosÍ 








eTari ja 


La Fuerza Aérea de Bolivia se organiza en tres Brigadas Aéreas con sus bases principales en La Paz, Cochabamba y 


Santa Cruz. Hay también algunas unidades independientes. 


Otras bases: Puerto Suárez, Tarija, Villamontes, Cobija, Riberalta, Roboré. 


N2 EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV. | 














TIPO FABRICANTE 
AT-33N Lockheed 12 caza 1% Brigada. La Paz 
T-33A 8 entrenam. 21% Brigada. Santa Cruz 
AT-6G North American 2 coin 118 Brigada. Cochabamba 
PC-7 Turbo Trainer Pilatus [ 20 coin/entrenam. 21* Brigada. 
SF-260CB Siai Marcheti 6 entrenamiento BA Santa Cruz 
T-23 Virapuru Aerotec 15 entrenamiento BA Santa Cruz 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Octubre 1992 


TIPO FABRICANTE — N* EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV. 


T-41 Mescalero Cessna 3 entrenamiento BA Santa Cruz 

C-130 Hercules Lockheed 9 transporte 12 Brigada 

F-27/400 Frieship Fokker-VFW 4 transporte 12 Brigada 

B.200 Super King Air Beech 2 transporte 12 Brigada 

201 Arava IA! 1 transporte 12 Brigada 

Sabreliner Rockwell 1 transporte 12 Brigada 

Learjet 25 Gates 2 información 12 Brigada (*) 
152 Cessna 2 entrenam. 21? Brigada 

172 2 entrenam. 

185 2 enlace 

206 14 entrenam. 21% Brigada 

210 1 información 12 Brigada 

402 2 info/enlace 12 Brigada (+) 
H 500M Hughes 10 ataque 219 Brigada 

SA.315 Lama Aerospatiale 1 SAR 112 Brigada 

HB-315B Gaviao Helibras/Aer. 4, SAR 112 Brigada 

UH-1H Iroquois Bell 15 enlace 112 Brigada 

B.212 Bell 2 enlace 


(*) (Gpo. Fotográfico) 


Como defensa antiaérea la Fuerza Aérea dispone de un Regimiento de Defensa de Bases, dotado de cañones bitubo 
Oerklikon 20 mm., algunos móviles. 

El Ejército Boliviano dispone de 2 CASA-212, 4 Cessnas 206, 1 Super King Air y otra King Air. 

Por su parte la Armada dispone de una Cessna 206 y otra 402. 


¿e 
Ae 


BRASIL a 


Recif 


Población: 153.071.400 | 
Extensión: 8.511.965 km” 
PIB (1990): 37.852.620 millones Cz (330.290 millones $) Sa lvador(3 


Manaus 
E 


Presupuesto Defensa (1990): 2.200.060 millones Cz (1.180 millones $) cotania PEERASILIA 

AÑO DE CREACION DE LA FUERZA AEREA: 1941 509 ka Belo Horizonte) 
SERVICIO MILITAR, obligatorio, 12 meses Eiigua Iguad 
EFECTIVOS DEL EJERCITO DE TIERRA: 196.000 (126.500 cupo forzoso) Sao Paulo BL “Rio de Janel 
EFECTIVOS DE LA ARMADA: 50.000 (2.000 cupo forzoso) Curitiba 
EFECTIVOS DE LA FUERZA AEREA: 50.700 

TOTAL EFECTIVOS MILITARES: 296.700 (128.500 cupo forzoso) EyPorta Alegre 


La Forca Aerea Brasileira es la más potente de las suramericanas, en gran parte debido a poseer el país una industria 
aeroespacial pujante y de diversificada producción, lo que permite cierta autarquía en su dotación. 

Destaca en el reparto de su esfuerzo un énfasis sólo relativo en la defensa aérea y, por contra, alto en el transporte. 
Ambos extremos justificados, respectivamente, por la inexistencia de amenazas exteriores y la enorme extensión de la 
República Federativa. 

Articulación de la FAB: 


— Mando de la Defensa Aérea. Base de Anápolis. 

— Mando Táctico. Bases de Santa Crue, Fortaleza, Campo Grande, Manaus, Recife, Santa María, Campo dos Santos, 
Saó Paulo, Canoa. 

— Mando Costero. Salvador, Belem, Santa Crue. 

— Mando de Transporte Aéreo. Campo dos Afoncos, Campo Grande, Galeáo. 

— Mando de Entrenamiento. Natal, Sáo Paulo, Santos. 
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- TIPO FABRICANTE — N2 EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV. A 
F5E/B Tiger 2 Northrop 34/5 caza Santa Crue: 1er Gpo. de Caza 
Canoas: 14* Gpo. (1er Escdón) 
AMX (A1/TA1) Aermacchi- 33 caza/ataque Santa Crue: 162 Grupo (Encar- 
Alenia-Embraer gados 79) 
EMB-326 Xavante Embraer (AT-26) 80 caza/ataque Fortaleza: 4? Grupo de Aviación 
25 entrenam. Natal: Comando Aéreo Entrenamiento 
Mirage |!l EBR/DBR Dassault 1 2/4 intercept. Anápolis: 1er Grupo de Defensa Aérea 
(denom. FAB: F-103E/D) 
EMB-111 (P-95) Embraer 10 antisubmar. Salvador, Belem, Fortaleza: 
Bandeirante y SAR Mando Costero (7* Gpo) 
RC-95 8 reconocim. Mando Táctico 
S-2A/E Tracker Grumman 8/9 antisubmar. Santa Crue: 2* Escuadrón del Gpo. (*) 
de Aviación Embarcada 
DHC-5A Buffalo De Havilland- 19 transporte Campo dos Afoncos: Grupo de Transp. 
Canada de Tropas (2* Escuadrón). 
Manaus: 9* Gpo (1er Escdon) 
EMB-110 (C-95) Embraer 96 transporte Campo Grande: 1er Escdón del 15* Gpo. 
Bandeirante Belem, Recife, Galeáo, Cumbica, Manaus. 
Canoas: Escuadrones 1% a 7?. 
SAR Campo Grande: 22 Escdrón del 10* Gpo. 
entrenamt?. Natal: Comando Aéreo Entrenamiento 
calibración Río de Janeiro: Gpo. Espc. Inspecc. 
C-130/H Lockheed 7/3 transporte Galeáo: 1er Escuadrón del Grupo 1? 
130/KC 2 cisterna de Transporte.Los KC abastecen a los 
RC-130E Hércules 3 SAR FS5E y AMX 
B-707 Boeing 6 transporte Galeáo: 2* Escuadrón del Grupo 2* 
KC137 cisterna de Transporte. 
B-737-200 Boeing 2 transp.VIP Brasilia: Gpo. Transporte Especial 
HS.548 Series 2C British Aerosp. 6 transporte Galeáo: 1er Escuadrón del 2? Grupo. 
HS.125 3AR British 12 transp.VIP Brasilia: Gpo. Transporte Especial. 
Aerospace 2 calibración Río de Janeiro: Gpo. Espc. Inspecc. 
EMB-120 Brasilia Embraer 7 transp.VIP Brasilia: 6% Escdrón. de Transp. 
(VC-96/97) 
EMB-121 Xingu Embraer (VU-9) 5 transp.VIP Brasilia: 6% Escdrón. de Transp. 
B-737-200 Boeing 2 transp.VIP Brasilia: Gpo. Transporte Especial 
LearJet135 Gates 6 transp.VIP Brasilia: Grupo de Transporte Especial 
T-25 Universal Neiva 125 enseñanza Academia de la Fuerza Aérea 
7 enlace Pirassununga (Sáo Paulo) 
EMB-312  (T-27) Embraer 100 enseñanza Academia de la Fuerza Aérea 
Tucano AT-27 12 entrenamt? Natal: Comando Aéreo Entrenamiento 
C-208 Cessna 8 vigilancia y transp. 
Caravan | (U-27A) 
CH-50 Esquilo Aerospatiale- 34 entrenamt? Santos: 11? Gpo. (1er Escdrón) (Es el 
Helibras Ecureil) 
(HB-350/355) 2 transp.VIP Brasilia: Gpo. Transporte Especial 
SH-1H Bell 5 SAR Campo Grande: 2? Escdrón del 10% Gpo. 
UH-1H 6 coin Santos: 1er Escuadrón del 11? Grupo. 
AS 332 Superpuma Aerospatiale 24 util/vigilanc. 


(*) Los aviones están embarcados en el portaaeronaves “Minas Gerais”: una disposición no permite a la Armada te- 


ner en su inventario aeronaves de ala fija. 


La Armada Brasileña dispone de 7 helicópteros ASH-3H antisubmarinos; 8 HAS-21 Lynx de ataque; 6 AS-332, 9 AS- 


350B y 10 AS-355, de uso general, y 16 TH-57 de entrenamiento. 


El Ejército de Tierra está organizado en una Brigada de Helicópteros con 36 SA-365 y 10 HB-350. 
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COLOMBIA 


Población: 31.742.400 Extensión: 1.141.746 
PIB (1990): 19.783.700 millones A 39.390 millones $ 
Presupuesto Defensa (1990): 454.070 millones A 904 millones $ 


AÑO DE CREACION DE LA FUERZA AEREA, 1943 

SERVICIO MILITAR, variable de 12 a 24 meses 

EFECTIVOS DEL EJERCITO DE TIERRA: 115.000 (38.000 cupo forzoso) 
EFECTIVOS DE LA ARMADA: 12.000 (3.000 cupo forzoso) 
EFECTIVOS DE LA FUERZA AEREA: 7.000 (1.900 cupo forzoso) 
TOTAL EFECTIVOS MILITARES: 134.000 (40.400 cupo forzoso) 


La Fuerza Aérea de Colombia dedica su principal esfuerzo a la seguridad interior, esforzándose como toda la Nación 
en combatir a las poderosas organizaciones del narcotráfico y de la guerrilla. En este esfuerzo la FAC ha recibido de 
otros países, en especial de Estados Unidos, la ayuda de algún material aéreo. 

Para su misión la FA Colombiana se estructura en: Comando Aéreo de Combate, de Apoyo Aerotáctico, de Transporte 
Aéreo y de Entrenamiento. 

Bases: “Germán Olano”, Palanquero (Comando Aéreo de Combate n* 1), Barranquilla (Comando A.C. n* 3); “Marco 
Fidel Suárez”, Cali (Escuela Militar de Aviación); Bogotá; Bucaramanga, “Ernesto Esguerra”, Tres Esquinas (Grupo 
Aéreo del Sur); Cartagena; Río Negro, Antioquía (Comando Aéreo de Apoyo Táctico n* 2); Dorado; “Luis F. Pinto” 
Melgar (Comando A. Apoyo Táctico n* 1); Madrid (Comando Aéreo de Mantenimiento); Santa Marta. 

















TIPO FABRICANTE — N? EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV. | 
Mirage 5 Dassault 15 cazafrec. BA “Germán Olano" 
C/TC2 Kfir [Al 13 caza/ataque BA “Germán Olano” 
AT-33 Lockheed 10 entre/ataque BA “Germán Olano” 
A/OA-378 Dragonfly Cessna 28 coin BA Cali. Patrulla costera 
/A-58 Pucará FMA 3 coin BA “Germán Olano” 
T-41 Mescalero Cessna 30 entrenamiento BA Cati. Escuela Militar 
T-34A Beech 20 entrenamiento BA Cali. Escuela Militar 
C-47 Douglas 1 coin BA Dorado 

8 transporte 
C-54 Douglas 5 transporte BA Dorado 
DC-6 Douglas 4, transporte BA Dorado 
C-130B/E/H Lockheed 5 transporte BA Dorado 
Arava 201 ¡Al 2 transporte BA Dorado 
B-707 Boeing 1 transporte BA Dorado 
F-28 Fellowship Fokker-VFW 1 transporte BA Dorado 
BAe 748 BAe 1 transporte BA Dorado 
DHC-2 Beaver De Havil-Can. — 10 transporte BA Dorado 
PA-31/32/34 Piper 5 transporte BA Dorado 
Queen Air Beech 4 transporte BA Dorado 
310/340 Cessna 3 transporte BA Dorado 
404 4 
PC-68 Pilatus 5 transporte BA Dorado 
UH-18B Iroquois Bell 6 ataque BA “Luis F. Pinto” 
8.205 Bell 10 transporte BA Dorado 
212 3 
412 2 
UH-60 Sikorsky 8 transporte BA Dorado 
H.500D/MG Hughes 30 coin BA “Luis F. Pinto” 
500/300 8 reconoc. 
500C 2 entrenam. BA Cali. Escuela Militar 
OH-13 Bell 8 entrenam. BA Cali. Escuela Militar 
TH-55 Hughes 6 entrenam. Ba Cali 


La Fuerza Aeronaval de la Armada Colombiana dispone de 3 Rockwell Commander y otras 3 PA-28 Cherockee. 'Tam- 


bién 4 helicópteros Bo.105. 
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COSTA RICA 


Población: 2.973.200 

Extensión: 50.900 km? 

PIB (1990): 522.220 millones C (5.700 millones $) 
Presupuesto Seguridad (1990): 6.760 millones C. 57 millones $ 


EFECTIVOS DE SEGURIDAD: 7.500 (4.300 Guardia Civil + 3.200 Guardia Rural) 





Como es sabido Costa Rica decidió en 1949 disolver sus Fuerzas Armadas, dispone sin embargo de los efectivos de 
Seguridad que se señalan en el cuadro. 
Sólo dispone de medios aéreos la Guardia Civil: 





pa 
Ñ 


TIPO FABRICANTE — N? EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV. | 


C.206 Cessna 4 transporte 
Commander 680 Rockwell 1 transporte 

0-2 Cessna 3 vigilancia 
PA-23/28 Piper 5 enlace 
PA-31/34 Piper 2 enlace 

MD.500E Hughes/MD 2 enlace/vigilancia 
FH-110 Hiller 1 enlace/vigilancia 


CUBA 


Población: 10.712.200 

Extensión: 114.524 km? 

PMB (1990): 27.270 millones PC (35.700 millones $) 

Presupuesto Defensa (1990): 1.400 millones PC (1.830 millones $) 





AÑO DE CREACION DE LA FUERZA AEREA, 1930 

SERVICIO MILITAR, obligatorio, 24 meses 

EFECTIVOS DEL EJERCITO DE TIERRA: 145.000 (60.000 cupo forzoso) 
EFECTIVOS DE LA ARMADA: 13.500 (8.500 cupo forzoso) 

EFECTIVOS DE LA FUERZA AEREA: 22.000 (11.000 cupo forzoso) 
TOTAL EFECTIVOS MILITARES: 180.500 (79.500 cupo forzoso) 


La Defensa Antiaérea y Fuerza Aérea Revolucionaria de Cuba es todavía hoy la segunda en potencia, tras la de Brasil, 
en Iberoamérica. Es además homogénea, tanto por su origen -básicamente la ex-Unión Soviética_ como por la distribu- 
ción de funciones. 

Si determinado material, como los MiG-23 y -29, se han podido considerar una amenaza hacia el continente lo cierto 
es que dichos aviones sólo pueden tener un papel, en interceptación y ataque al suelo, eminentemente defensivo. 

Se organiza en Comando Aerotáctico, Comando de Transporte, Comando de la Defensa Aérea y Comando de Ense-. 
ñanza. Regionalmente en tres Zonas Aéreas. 

Para el transporte de tropas se utilizan las aeronaves de línea civiles: 10 11-62, 7 Tu-154 y 12 Yak-42. 

Bases principales: San Antonio de los Baños (Habana), Aeropuerto “José Martí” de La Habana, San Julián (Pinar del 
Río), en la Zona Occidental; Santa Clara (Villa Clara), Cienfuegos, Guines, Varadero, en la Central; Camagúiey, Hol- 
guin, Sancti Spiritu, Guantánamo, Baracoa, Santiago, en la Oriental. 


TIPO FABRICANTE — N?2 EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV, 
MiG-23 MF Mikoyan 40 interceptación 

23 BN 20 interceptación/ataque 

23U 4 entrenamiento 

MiG-21 F Mikoyan 30 interceptación/ataque 

21 bis 50 

21U 10 entrenamiento San Julián 
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| TIPO FABRICANTE — N? EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV. Í 
MiG-29 Mikoyan 6 interceptación 
29 UB 2 entrenamiento 
L-39 Albatros Aero 25 entrenamiento 
MiG-15 U Mikoyan 30 entrenamiento San Julián 
Z-326 Zlin 20 entrenamiento 
An-2 Antonov 8 entren/transp San Julián 
An-3 Antonov 2 transporte 
An-24 Antonov 3 transporte 
An-26 Antonov 21 transporte 
Yak-40 Yakolev 4 transporte 
Il-76 llyushin 2 transporte 
Mi-8 Mil 36 transporte 
-8F 10 ataque 
Mi-17 Mil 40 ataque 
Mi-14/ASW Mil 5 antisubmar. 
Mi-25 Mil 30 ataque 


Defensa Aérea: más de 200 lanzadores SAM: SA-2, SA-3, SA-6, SA-9 y SA-13, asociados a una completa red radar. 
Cañones antiaéreos fijos y móviles, con calibres desde 12,7 hasta 100 mm. | 






CHILE 


Población: 13.124.000 Viña del Mar 
Extensión: 756.950 km? Valparaiso 
PIB (1990): 8.431.000 millones PCh (27.640 millones $) Talcahuano 
Presupuesto Defensa (1990): 165.160 millones PCh (541,4 millones $) Conc=pcio 


AÑO DE CREACION DE LA FUERZA AEREA, 1930 (21 de marzo) iii 
SERVICIO MILITAR, obligatorio, 24 meses ; 
EFECTIVOS DEL EJERCITO DE TIERRA: 54.000 (27.000 cupo forzoso) 
EFECTIVOS DE LA ARMADA: 25.000 (3.000 cupo forzoso) 
EFECTIVOS DE LA FUERZA AEREA: 12.800 (800 cupo forzoso) 
TOTAL EFECTIVOS MILITARES: 91.800 (30.800 cupo forzoso) 


| 
500 km 


Punta Árenas 


La Fuerza Aérea de Chile se distribuye en cuatro Brigadas Aéreas, con sus cuarteles generales en las bases aéreas de 
Los Cóndores (I Brigada), Iquique; Los Cerrillos, Santiago (ID); El Tepual, Puerto Montt (HD); “Carlos Ibáñez”, Punta 
Arenas (IV); además de la Escuela de Aviación “Capitán Avalos”, en la BA “El Bosque” de Santiago. 

Cada Brigada cuenta con un Ala Base (la I dos Alas) y éstas uno O varios Grupos de Aviación (nivel Escuadrón) y to- 
do el apoyo administrativo, de mantenimiento, de comunicaciones y de seguridad _incluyendo la defensa antiaérea_ ne- 
cesario. 

Otras bases: Maquehue, Temuco; Cerro Moreno, Antofagasta; “Teniente Marsh”, Antártida; Pudahuel, Santiago (com- 
partiendo las pistas de vuelo con el Aeropuerto Internacional de Santiago). 

Próximamente se reactivará el Grupo de Aviación n* 3 en la BA de Maquehue, con material A-37. 

Si no es una fuerza de gran tamaño sí es eficiente y proporcionada. La antigiiedad de cierto material se compensa en 
muchos casos con las modernizaciones que realiza, bien con su propia tecnología, a través de ENAER, o de otros apoyos 
exteriores. Uno de sus primeros planes podrá ser la renovación de los viejos, aunque emblemáticos, Hunter. 

















TIPO FABRICANTE — N? EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV. o 
F-SE Northrop 13 caza/ataque BA Cerro Moreno 
5F 3 entrenamiento (Il Bgda., Ala 1*) (fase mejora) 
Hunter BAe 25 ataque BA Cerro Moreno (1, 1$) 
Mirage 50FC AMD 8 caza/ataque BA “Carlos Ibáñez” 
C/DC 7 (IV, 35) (fase moderniz. 
y mejora) 
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TIPO FABRICANTE — N?* EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV, E 
DHC-6-300 Twin Otter  DHC 4 transp./ataque BA “Carlos Ibáñez” (IV, 32) 

2 transp./enlace BA Los Cóndores, (l, 42) 

2 fotografía BA Los Cerrillos, (Il, 22) 

6 transp./entren BA El Tepual (111, 52) 

2 transporte BA "Tte. Marsh” (IV, 38) 
T-36 ENAER/CASA 12 ataque/entren BA Los Cóndores (l, 42) 

BA Punta Arenas (IV, 38) 
A-36 (C-101) 4 entrenamiento Escuela Táctica “Cuna de Cóndores” 
Canberra BAe/Shorts 2 reconoc. BA Los Cerrillos (Il, 22) 
A-378 Cessna 24 coin/entrenam BA Chabunco (IV, 32) 
37B/C Dragonfly 25 instrucción Escuela de Aviación (curso 
“Capitán Avalos” avanzado) 

T-35A/B ENAER 50 instrucción Escuela de Aviación (curso básico) 
A Pillan 8 entrenamiento BA Los Cerrillos (Il, 22) 
A.99 Beech 3 transp./info BA Los Cerrillos (11, 22) 

1 informac. BA Los Cerrillos (11, 22) 
A.100 Beech 1 fotografía BA Los Cerrillos (11, 22) 
Learjet 35 Gates 2 fotografía BA Los Cerrillos (11, 23) 
B.707-320 Boeing 4 transp/cistlinfo BA Pudahuel (Il, 22) 
C-130H/B Lockheed 3 transporte BA Padahuel (11, 22) 
PA-28-236 Dakota Piper 10 entrenamiento BA Los Cerrillos (11, 22) 

2 enlace BA Los Cóndores (l, 42) 
Extra 300 4 acrobacia BA Los Cerrillos (Il, 22) 
Bo.105 ' MBB/ENAER 1 enlace BA "Tte. Marsh” (IV, 38) 

2 BA El Tepual (11), 53) 
CB 3 BA Pudahuel (11, 22) 
SA.315 Lama Aerospatiale 2 enlace, SAR BA Cerro Moreno (1, 12) 

3 entren./enlace BA Los Cóndores (I, 42) 
UH-1H Bell 3 transp./ataque BA “Carlos Ibáñez” (IV, 32) 

3 transporte BA Pudahuel (11, 22) 


Las Alas de Base disponen de Grupos de Artillería Antiaérea, operando misiles Mistral y Blowpipe, asociados a con- 


troles de tiro Migal, y Cactus (versión surafricana del Crotale), y cañones de 20 mm. Oerlikon y Famil (construcción 


chilena). 


Por su parte el Ejército de Chile tiene en su Arma Aérea 6 CASA C-212 y 3 CN-235, 18 Piper R-172 Hawk, 8 PA- 


236, 1 Cessna Citation II y 3 Piper Navajo; y los helicópteros: 1 SA.315 Lama, 9 SA.330 Puma, 3 AS.332 Super Puma, 
3 Bell UH.1H y 206B, 10 Hughes 530, y 15 F-280C. 


La Armada de Chile tiene 6 EMB-111AN, 2 Falcon 200, 3 CASA 212, 3 EMB-110CN y 2 Westwind de IAI, y heli- 


cópteros: 8 Alouettes III, 2 AS.332 Super Puma y 4 SA.365 Dauphin 2 (estos seis armados), y 3 Bo.105 de enlace y 
SAR. 


Los Carabineros disponen de 1 Metro III y de 2 Bell 206 y 12 Bo.105. 


REPUBLICA DOMINICANA 


Población: 7.327.400 

Extensión: 48.442 km? 

PIB (1990): 60.560 millones PD (4.950 millones $) 
Presupuesto Defensa (1989): 384 millones PD (61 millones $) 





San Fran? de hacorto, 


AÑO DE CREACION DE LA FUERZA AEREA, 1948 
SERVICIO MILITAR voluntario 

EFECTIVOS DEL EJERCITO DE TIERRA: 15.000 
EFECTIVOS DE LA ARMADA: 4.000 

EFECTIVOS DE LA FUERZA AEREA: 4.200 S 
TOTAL EFECTIVOS MILITARES: 23.200 
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La pequeña Fuerza Aérea de la República Dominicana no llega, en cuanto a medios armados a la decena de aviones 
(coin) y ningún helicóptero. Su material está en gran parte anticuado porque las limitaciones presupuestarias no han per- 
mitido modernizaciones ni adquisiciones. 

El Cuartel General FAD radica en la BA de San Isidro. Otras bases: Azua, Barahona, La Romana, Monte Cristi, San- 
tiago, Santo Domingo. Cuenta con un escuadrón aerotransportable. 





ES) 


| TIPO FABRICANTE — N? EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV. | 

















A-37B Dragonfly Cessna 8 coin 

AT-6 North American 2 entrenamiento 
T-34B Mentor Beech 6 entrenamiento 
T-41D Mescalero Cessna 3 entrenamiento 
C-47 Douglas 3 transporte 
Commander Rockwell 1 transporte 
MU-2 Mitsubishi 1 transporte 

A.80 Queen Air Beech 3 enlace/transporte 
210 Cessna 1 enlace 

O-2A Cessna 5 enlace/reconocimiento 
PA-31 Piper 2 enlace 

B 205 Bell 8 enlace 

OH-6A Hughes 1 enlace 

SA.318 Alouette Il Aerospatiale 2 enlace 

SA.365 Dauphin Aerospatiale 1 transporte personal 


La FAD cuenta como defensa antiaérea con cuatro cañones de 40 mm. 


ECUADOR 


Población: 11.036.850 

Extensión: 270.670 km* 

PIB (1990): 8.282.000 millones S (10.790 millones $ 

Presupuesto Defensa (1990): 193.000 millones S (290 millones $) 


AÑO DE CREACION DE LA FUERZA AEREA, 1935 
SERVICIO MILITAR, obligatorio, 12 meses (selectivo) 
EFECTIVOS DEL EJERCITO DE TIERRA: 50.000 
EFECTIVOS DE LA ARMADA: 4.800 

EFECTIVOS DE LA FUERZA AEREA: 3.000 
TOTAL EFECTIVOS MILITARES: 57.800 





Aunque no muy grande, la Fuerza Aérea de Ecuador es una de las mejor equipadas de Suramérica, disponiendo de 
cuatro tipos de aviones de combate de los de primera línea. Su material es, sin embargo, como en otras Repúblicas del 
área, muy diversificado. 

La FAE se distribuye básicamente en un Escuadrón de Caza, tres de Combate, dos Grupos de Transporte y varias Es- 
cuadrillas de Enlace y SAR. Uno de los grupos de transporte acoge los TAME o Transportes Aéreos Militares Ecuatoria- 
nos que, junto a “Ecuatoriana” también de carácter civil/militar (7 Boeing 707 y un DC-10), enlaza los cuatro puntos 
cardinales de la Nación, desde Galápagos y sobre los Andes, en misiones de integración nacional. 

Bases principales: Mariscal Sucre, Salinas. 

La FAE dispone también de un escuadrón de tropas aerotransportable. 











TIPO FABRICANTE — N* EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV. 
Mirage F-1JE Dassault 14 caza Escuadrón de Caza 

F-1JB 1 caza/entren. 

Kfir IAl 10 caza/ataque Escuadrón de Combate 
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A o 














El Ejército de Tierra Ecuatoriano dispone para información o trans 


| TIPO FABRICANTE — N?2 EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV. | 
Jaguar S/B Internac 8/1 ataque/entren. Escuadrón de Combate 
Strikemaster BAe 9 ataque/entren. Escuadrón de Combate 
A-37B Dragonfly Cessna 14 coin Escuadrón de Combate 
AT-33A Lockheed 25 entrenamiento Escuela de Vuelo Militar 
T-41 Mescalero Cessna 12 entrenamiento * Escuela de Vuelo Militar 
C 150L Cessna 12 entrenamiento Escuela de Vuelo Militar 
172 5 
T-34C Turbo Mentor Beech 19 entrenamiento Escuela de Vuelo Militar 
SF-260C SIAI 10 entrenamiento Escuela de Vuelo Militar 
C-130H Lockheed 1 transporte TAME 
L-100-30 1 
B-727 Boeing 3 transporte TAME 
1 Grupo Transporte de Personalidades 
B-737 Boeing 1 transporte Grupo Transporte de Personalidades 
F.28 Fokker 1 transporte TAME 
Sabreliner Rockwell 1 enlace/transp Grupo Transporte de Personalidades 
HS-748-2A BAe 2 transporte TAME 
DHC-5D Buffalo DHC 3 transporte TAME 
DHC-6 Twin Otter DHC 3 transporte TAME 
E-90 King Air Beech 1 calibración Escuadrilla 
SA.330 Puma Aerospatiale 1 transporte Escuadrilla de Enlace 
SA.332 Aerospatiale 2 transp/SAR Escuadrilla de Enlace 
A.109K Agusta 6 enlace Escuadrilla de Enlace 
SA.316 Alouette 11 Aerospatiale 6 enlace Escuadrilla de Enlace 
UH-1H/B 24/2 SAR/general Escuadrilla de Enlace/SAR 
B.212 Bell 1 transporte Grupo Transporte de Personalidades 


porte de los siguientes aviones: 3 Cessnas 150, 172, 


182; 1 Learjet 24; 1 CN-235; 1 DHC Buffalo, 3 Aravas, 1 King Air y 3 PC-6. De helicópteros: 2 SA.315; 1 SA.330; 30 
SA.342; 10 AS.332; 4 AS.350 y 1 Bell 214. 

La Armada Ecuatoriana tiene 1 Citation y 1 Super King Air; 5 Cessnas 172/337 y 3 T-34C Turbo Mentor; también 5 
helicópteros Bell 206. 


EL SALVADOR 


Población: 5.360.600 

Extensión: 21.156 km? 

PIB (1990): 41.060 millones C (1.150 millones $) 

Presupuesto Defensa (1990): 5.110 millones C (144 millones $) 





AÑO DE CREACION DE LA FUERZA AEREA, 1923 
SERVICIO MILITAR, obligatorio, 24 meses (selectivo) 
EFECTIVOS DEL EJERCITO DE TIERRA: 40.000 
EFECTIVOS DE LA ARMADA: 1.200 

EFECTIVOS DE LA FUERZA AEREA: 2.400 
TOTAL EFECTIVOS MILITARES: 43.600 


La Fuerza Aérea de El Salvador, cuyo verdadero auge se inicia en 1969, se Organiza en tres escuadrones, respectiva- 
mente de caza-bombardeo, ataque y transporte, los cuales utilizan como Base Aérea principal la de llopango, en donde 
se encuentran también la Escuela de Aviación Militar “Capitán Reynaldo Cortez” y la Escuela de Fuerzas Aerotranspor- 
tadas. 

Se utilizan para despliegue también las Bases: San Miguel (Base de helicópteros y hospital de campaña), Ahuachapán, 
Zacatecoluca, San Vicente, Chalatenango y Usulatán. 
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TIPO FABRICANTE — N* EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV. MM 


Ouragan Dassault 8 cazabombardeo Escuadrón de C/B (muy pocos operativos) 
A-37B Dragonfly Cessna 9 coin Escuadrón de Ataque 
O-2A Cessna 12 coin/recon. Escuadrón de Ataque 
AC-47 Douglas 5 coin Escuadrón de Ataque 
C-47 5 transporte Escuadrón de Transporte 
DC-6B Douglas 1 transporte Escuadrón de Transporte 
C-130 Lockeed 1 transporte Escuadrón de Transporte 
IAl-201 Arava IlAl 3 transporte Escuadrón de Transporte 
C-123K Fairchild 1 transporte Escuadrón de Transporte 
CM-170 Magister Potez 6 coin/entren. Escuadrón de Ataque 

T-41 Mescalero Cessna 4 enseñanza Escuela de Aviación Militar 
Rallye 235 Socata 10 enseñanza/coin Escuela de Aviación Militar 
C.180 Cessna 6 enlace BA llopango 

182 y 185 2 

UH-1H Bell 40 transporte BA llopango 
UH-1M 12 coin BA San Miguel 
MD.500M/E Hughes/MD 10 coin BA llopango 

SA.315 Lama Aerospatiale 3 enlace BA llopango 

SA.316 Alouette 11! Aerospatiale 3 enlace BA llopango 


Como Defensa Antiaérea la FA de El Salvador tiene una veintena de cañones tritubos M-55 de 20 mm. y otras seis 
piezas montadas en carros. 


GUATEMALA 


Población: 9.329.200 Extensión: 108.889 km* 
PIB (1990): 33.890 millones Q (7.560 millones $) 
Presupuesto Defensa (1990): 322 millones Q (72 millones $) 


AÑO DE CREACION DE LA FUERZA AEREA, 1929 
SERVICIO MILITAR, obligatorio, 30 meses (selectivo) 
EFECTIVOS DEL EJERCITO DE TIERRA: 37.000 
EFECTIVOS DE LA ARMADA: 1.200 

EFECTIVOS DE LA FUERZA AEREA: 1.400 
TOTAL EFECTIVOS MILITARES: 39.600 





La Fuerza Aérea de Guatemala distribuye sus efectivos en tres Bases Aéreas: La Aurora (Guatemala), Puerto Barrios 
(Izabal) y San José (Escuintla). 

Las Fuerzas Armadas Guatemaltecas son interdependientes, así, la Fuerza Aérea, como la Armada, recibe el apoyo lo- 
gístico del Ejército de Tierra. 








RA o rn 





TIPO FABRICANTE N2* EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV. | 
A-37B Dragonfly Cessna 8 coin Escuadrón de cazabombardeo 
PC-7 Turbo Trainer Pilatus 8 coin Escuadrón de cazabombardeo 
T-41 Mescalero Cessna 6 entrenam. Escuadrón de Entrenamiento 
T-23 Uirapuru Aerotec 8 entrenam. Escuadrón de Entrenamiento 
G.222 Aeritalia 2 transporte Escuadrón de Transporte 

F-27 Fokker-VFW 3 transporte Escuadrón de Transporte 
A.200 Super King Air  Beech 1 transporte Escuadrón de Transporte 
C-47 Douglas 6 transporte Escuadrón de Transporte 
Arava 201 IAl 6 transporte Escuadrón de Transporte 

C 170 Cessna 3 enlace 

172 1 enlace 

UH-1H/D Bell 5 enlace Escuadrón de Helicópteros 
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o FABRICANTE —N* EMPLEO BASEUNIDAD _ OBSERV. 
B.206C Bell 9 enlace Escuadrón de Helicópteros 
S-76 Sikorsky 3 Escuadrón de Helicópteros 
B.212 Bell 3 coin Escuadrón de Helicópteros 
B.412 Bell 3 coin Escuadrón de Helicópteros 


HONDURAS 


Población: 5.320.000 Extensión: 112.088 km? 
PIB (1990): 11.660 millones L (4.040 millones $) 
Presupuesto Defensa (1990): 247 millones L (123 millones $) 


AÑO DE CREACION DE LA FUERZA AEREA, 1931 

SERVICIO MILITAR, obligatorio, 24 meses 

EFECTIVOS DEL EJERCITO DE TIERRA: 15.000 (11.500 cupo forzoso) 
EFECTIVOS DE LA ARMADA: 1.100 (700 cupo forzoso) 

EFECTIVOS DE LA FUERZA AEREA: 2.100 (800 cupo forzoso) 
TOTAL EFECTIVOS MILITARES: 18.200 (13.000 cupo forzoso) 





La Fuerza Aérea de Honduras se distribuye en cuatro bases aéreas principales: 
— Base Aérea “TCol. Hernán Acosta Mejía”, Tegucigalpa. 

— Base Aérea “Coronel Armando Escalón Espinal”, San Pedro Sula. 

— Base Aérea “Coronel Héctor Caraccioli Moncada”, La Ceiba. 

— Escuela de Aviación Militar, Comayagua. . 























TIPO FABRICANTE — N? EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV, A 
F-SE/F Tiger 2 Northrop 10/2 caza La Ceiba 
B.2 Super Mystere Dassault 8 caza La Ceiba (próxima sustitución) 
A-37B Dragonfly Cessna 10 coin La Ceiba 
C-1018BB Aviojet CASA 4 entrenam. Comayagua 
EMB-312 Tucano Embraer (T-27) 12 entrenam. Tegucigalpa 
C.172 Mescalero Cessna (T-41A) 5 entrenam. Tegucigalpa 
RT-33A Lockheed 1 reconoc. La Ceiba 
C-130 Hércules Lockheed 4 transporte Tegucigalpa 
C-47 Dakota Douglas 7 transporte San Pedro de Sula 
Arava 201 Al 2 transporte San Pedro de Sula 
C-180/185 Skywagon Cessna 4 enlace Tegucigalpa 
B.205 UH-1H Bell 6 enlace Tegucigalpa 
B.412 Bell 6 enlace Tegucigalpa 
H.500 Hughes 4 enlace Tegucigalpa 
Ti juana 


a Mexicali 






MEXICO 


Población: 91.024.000 Extensión: 1.958.201 km? 
PIB (1990): 642.271.500 millones PM (193.840 millones $) 
Presupuesto Defensa (1990): 1.908.050 millones PM (678 millones $) 


mCiudad Juarez 





Hermosillo 
O 


aa | 
Chihuahua 







Monterrey 
A Culiacan 










AÑO DE CREACION DE LA FUERZA AEREA, 1924 olazat lan 
SERVICIO MILITAR, voluntario, por sorteo 1 año forzoso PA an 
EFECTIVOS DEL EJERCITO DE TIERRA: 130.000 (60.000 cupo forzoso)  “tadala, mo 
EFECTIVOS DE LA ARMADA: 37.000 A 
EFECTIVOS DE LA FUERZA AEREA: 8.000 

TOTAL EFECTIVOS MILITARES: 175.000 (60.000 cupo forzoso) 


Puebla de Zaragota 
O 
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La Fuerza Aérea de México se organiza en diez Grupos Aéreos, éstos en Escuadrones, asentados en cinco bases aéreas 
principales: 

— BA de El Saltillo. 12, 52, 6%, 72 y 9% Grupos. 

— BA de Puebla. 2* Grupo. 

— BA de La Paz. 3er. Grupo. 

— BA de Cozumel. 4* Grupo. 

- BA de México. 8? y el Grupo de Transporte Presidencial. 

El Colegio del Aire, que agrupa la Escuela Militar de Aviación, la de Mantenimiento y Abastecimiento y la de Espe- 
cialistas, se asienta en la BA de Zapopán. 

El esfuerzo de la Aviación Mexicana parece inclinado hacia el transporte y lo utilitario (con un material excesivamente 
diversificado), en beneficio del apoyo a la población y a las instituciones. La FAM encuadra también una Brigada de tro- 
pas aerotransportables; sus 1.500 hombres están contabilizados en los 8.000 de la Fuerza Aérea. 


TIPO FABRICANTE — N* EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV. 
F-5E/F Tiger 2 Northrop 9/2 caza/ataque El Saltillo; Santa Lucía 
AT-33A Lockheed 12 coin El Saltillo; Santa Lucía 
PC-7 Turbo Trainer Pilatus 10 coin 
70 enseñanza Escuela Militar Aviación (Zapopán) 
CAP-10B Mudry 20 enseñanza Escuela Militar 
F-33 Bonanza Beech 40 enseñanza Escuela Militar 
CT 134A Musketeer Canadair 20 enseñanza Escuela Militar 
8-55 Baron Beech 3 enlace/entren. Escuela Militar 
T-28 Trojan North American 30 entrenamiento Escuela Militar 
C-130A/B Lockheed 9 transporte 
DC-6 Douglas 2 transporte 
C-54 Douglas 4 transporte 
C-47 Douglas 12 transporte 
Arava 201 ¡Al 10 transp/coin 
BN-2A Britten-Norman 2 transporte 
DHC-5 Buffalo De Hav.-Canada 3 transporte 
B.727-100 Boeing rá transporte México 
B.737.247 Boeing 2 transporte México 
L-188 Electra Lockheed 1 transporte México 
Citation | Cessna 1 transporte 
JetStar Lockheed 1 transporte 
FH 227 Fairchild 3 transporte México 
Merlin Fairchild 1 transporte 
Sabreliner Rockwell 5 transporte México 
HS-125-700 1 transporte México 
Commander 500 Rockwell 10 transporte 
5 reconocim. 
Queen Áir Beech 1 enlace, apoyo 
King Air Beech 1 enlace, apoyo 
310 Cessna 1 enlace, apoyo 
B.212 Bell 15 coin/SAR 
1 transporte México 
B.205 Bell 5 coin/SAR 
B.206B/L Bell 5/4 enlace/coin México 
MD.500 Hughes/MD 4 enseñanza 
A-109A Agusta 1 transporte México 
B.47 G Trooper Bell 10 entren/enlace 
SA-330 Puma Aerospatiale 2 SAR/transp. México 
AS-332 Super Puma  Aerospatiale 2 transporte México 
UH-60 Black Hawk Sikorsky ? general (reciente adquisición) 


La Fuerza Aeronaval de la Armada Mejicana tiene 9 CASA-212 para reconocimiento y otro para transporte, una doce- 


na de distintas Cessnas 150/180/310/337/402, 4 Fokker FH-227, 1 Learjet 24, 1 King Air. Helicópteros: 3 Bell 47, 4 
SA.315, 11 HU-16 para SAR y 12 Bo.105 (algunos embarcados). 
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NICARAGUA 


Población: 3.925.000. Extensión: 129,494 km? 
PIB (1990): 26.076.000 millones Cord (2.460 millones $) 
Presupuesto Defensa (1990): 3.370.800 millones Cord (318 millones $) 









Esteli 
nan 
aMatagalpa 






uChinandega 
aLeon 





SERVICIO MILITAR, voluntario, de 18 a 36 meses 
EFECTIVOS DEL EJERCITO DE TIERRA: 24.000 
EFECTIVOS DE LA ARMADA: 1.200 
EFECTIVOS DE LA FUERZA AEREA: 1.800 
TOTAL EFECTIVOS MILITARES: 27.000 


La actual coyuntura económica y de reestructuración en Nicaragua supone también para el Ejército Popular Sandinista 
una reorganización y la reducción de personal y medios. Se refleja en el Presupuesto de Defensa que si fue en 1990 de 
318 millones $, en 1991 bajó a unos 80 millones. 

Para facilitar el mantenimiento del material se está llevando a cabo una concentración de efectivos humanos y de me- 
dios materiales, lo que será provechoso, en cuanto a la Fuerza Aérea, para cortar el deterioro que ha venido sufriendo di- 
verso material aéreo, entre el cual han quedado ya inoperativos: los SF-260WL Warrior, las Cessnas 337, varios L-39 
Albatros, C-212, Mi-2, etc. 

La Fuerza Aérea de Nicaragua consta de un Estado Mayor del que dependen dos escuadrones, de transporte y de heli- 
cópteros, la Escuela de Aviación, una base de reparaciones, un batallón de Transmisiones y el Grupo de Artillería Antia- 
érea. Bases principales: Managua, Puerto Cabezas, Montelimar, Estelí, La Rosita, Punta Huete. 


TIPO FABRICANTE — N? EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV. 
Mi-25 Hind Mil 6 ataque 

Mi-8/17 Hip Mil 36 uso general 

An-26 Curl Antonov 5 transporte 

An-2 Colt AÁntonov 5 transporte 


L-39C Albatros Aero 13 enseñanza 


La Fuerza Aérea Nicaragiense dispone como medios antiaéreos de unos 700 cañones de diverso calibre: ZPU de 14,5 
mm., ZU de 23 mm., M-1939 de 37 mm., S60 de 57 mm. y KS-19 de 100 mm. 


PANAMA 


Población: 2.438.400. Extensión: 76.906 km? 
PIB (1990): 4.710 millones B (4.710 millones $) . 
Presupuesto Defensa (1991): 75 millones B (75 millones $) 





AÑO DE CREACION DEL SERVICIO AEREO NACIONAL, 1969 
SERVICIO MILITAR VOLUNTARIO 

EFECTIVOS DE POLICIA NACIONAL: 11.000 

EFECTIVOS DEL SERV. MARITIMO: 300 

EFECTIVOS DEL SERV. AEREO N.: 350 

TOTAL FUERZAS ADMON., PUBLICA: 11.650 


Bases principales: Albrook, France Field, Tocumen. 


TIPO FABRICANTE — N? EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV. 


C-212 Aviocar CASA 3 coin/transporte ¿Operativos? 
T-35D Pillán ENAER 10 entrenamiento 

CN-235-2A CASA-Nurtanio 1 transporte 

8.205 Bell 6 general 

UH-1B/N 3 

B.212 3 
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PARAGUAY 


Población: 4.500.000 Extensión: 406.750 km* 
PIB (1991): 8.512.000 millones Gn (6.400 millones $) 


Presupuesto Defensa (1991): 113.050 millones Gn (85 millones $) 


AÑO DE CREACION DE LA FUERZA AEREA, 1927 


SERVICIO MILITAR, obligatorio, 18 meses 


EFECTIVOS DEL EJERCITO DE TIERRA: 13.000 (9.000 cupo forzoso) 
EFECTIVOS DE LA ARMADA: 3.700 (2.000 cupo forzoso) 
EFECTIVOS DE LA FUERZA AEREA: 1.300 (1.000 cupo forzoso) 
TOTAL EFECTIVOS MILITARES: 18.000 (12.000 cupo forzoso) 


La Fuerza Aérea Paraguaya tiene su cuartel general en la Base Aérea de Campo Grande (Nu-Guazú) en Asunción, y 


consta de los siguientes Grupos: 






GAE - Grupo Aéreo de Entrenamiento, en Campo Grande, incluye la Escuela de la FAP. 
GTA - Grupo de Transporte Aéreo. Asunción. Incluye el Transporte Aéreo Militar (TAM). 
GATE - Grupo Aéreo de Transportes Especiales (Aeropuerto Internacional Silvio Pettirossi, Asunción). Incluye las 
LATN (Lineas Aéreas de Transporte Nacional) con matrícula civil. 
GAT - Grupo Aerotáctico (Asunción). Es el Grupo de combate. 


GAH - Grupo Aéreo de Helicópteros. Campo Grande. 


Pedro Juan Caballero 


Concepción a 


Encarnación 


La pequeña Fuerza Aérea de Paraguay está orientada esencialmente a misiones coin, como amenaza al contrabando y 


el tráfico de drogas. 








TIPO 





A-37B Dragonfly Cessna 


T-6 Texan North American 
C-47 Douglas 

C-212 CASA 

DHC-6 Twin Otter De Havi.-Canadá 
C-402 Cessna 

C-206 Cessna 

C-185 Skywagon Cessna 


T-23 UVirapuru Aerotec (A-122) 


S-11 Fokker 

AT-26 Xavante Embraer (EMB-326GB) 
1-27 Tucano Embraer (EMB-312) 
T-33 Lockheed 

HB-350 Esquilo Helibrás 

UH-1B Bell 

H.300C Hughes 


__ FABRICANTE... 


E MA 


o o 


200220000 A2 as 0) 
NO 





EMPLEO... 


Coin 


Coin/entrenam. 


Transporte 
Transporte 
Transporte VIP 
Enlace 

Enlace 

Enlace 
Entrenamiento 
Entrenamiento 
Ent? / ataque 
Ent? / ataque 
Ent? / ataque 
enlace 

enlace 

enlace 


BASE-UNIDAD 





Asunción 
Campo Grande 
Campo Grande 
Asunción 
Asunción 
Asunción 
Asunción 
Asunción 
Campo Grande 


Asunción 
Asunción 


Campo Grande 
Campo Grande 
Campo Grande 


_.__OBSERV. : 


GAT 


(se están retirando) 


TAM/GTA 

TAM/GTA 

TAM/GTA 
LATN/GATE 
LATN/GATE 
LATN/GATE 
GAE 


GAT 
GAT 


GAH 
GAH 
GAH 


Por su parte el Ejército de Tierra dispone de 6 Cessnas, 4 del modelo -310 y 2 U206, y de los helicópteros siguientes: 
12 UH-13 Sioux de Bell, 3 UH-12E de Hiller y 6 UH-350 Esquilo de Aerotec, todo el material dedicado al enlace. 

En cuanto a la Aviación Naval Paraguaya (ANP), dispone de 2 Cessnas 310, dos -206 y otras dos -150M. También de 
2 helicópteros Bell 47G y 4 Esquilo UH-350 de Aerotec para enlace, entrenamiento y (los Esquilo) ataque. 


PERU 


Población: 22.000.000 Extensión: 1.285.216 km? 
PIB (1991):92.431500 millones intis (34.670 millones $) 


* Presupuesto Defensa (1991): 1.850.000 millones intis (millones 245 $) 


AÑO DE CREACION DE LA FUERZA AEREA, 1929 


SERVICIO MILITAR, selectivo, 24 meses 


EFECTIVOS DEL EJERCITO DE TIERRA: 65.000 (47.000 cupo forzoso) 
EFECTIVOS DE LA ARMADA: 16.000 (13.000 cupo forzoso) 
EFECTIVOS DE LA FUERZA AEREA: 14.000 (7.000 cupo forzoso) 
TOTAL EFECTIVOS MILITARES: 95.000 (67.000 cupo forzoso) 
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Sullana 





Iquitos o 


La Fuerza Aérea del Perú se organiza en una Comandancia General, con su Estado Mayor y una Inspección General, 
de la que dependen los siguientes Mandos: Comando de Operaciones (COMOP), de Defensa Aérea (CODEP), de Mate- 
rial (COMAT), de Personal (COPER) y de Instrucción (CODEN. 

El territorio se distribuye en cinco Alas Aéreas, con sus cuarteles generales en: Piura, Ala Aérea 1; Lima, AA2; Are- 
quipa, AA3; Pucallpa, AA4, e Iquitos, AAS. 

En estas Alas los medios aéreos se distribuyen en Grupos Aéreos: los Grupos 4, 6 y 11 para interceptación y combate 
aéreo, los Grupos 7 y 9 para apoyo táctico y coin, el Grupo 51 para la instrucción de los cadetes alumnos de la Escuela 
de Oficiales de la FAP (EOFAP,) y el entrenamiento de los oficiales pilotos, los Grupos 8, 3 y 42 para Transporte, apoyo 
logístico y a la población civil, para el reconocimiento y levantamientos cartográficos el Servicio Aerofotográfico Na- 
cional (SAN), y el GRUFE o Grupo de Fuerzas Especiales. 


| TIPO FABRICANTE — N? EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV. 





Su-22 F/G/J Fitter Sukhoi 36 caza/ataque “El Pato”, Talara. G-11 
“La Joya”, Arequipa. G-4 
Mirage 2000 P/DP Dassault 10/2 caza “La Joya”, G-4 
Mirage 5 Dassault 36 caza “TC Ruiz Gallo”, Chiclayo. G-6 
A/T-37B/C Dragonfly Cessna 26 coin/entrenam. “TC Concha Ibérico”, Piura. G-7 
Canberra BAC 14 cazabombardeo “CP Elías Olivera”, Pisco. G-9 
T-41D Mescalero Cessna 19 enseñanza “Las Palmas”, Lima. G-51 
A-80 Queen Air Beech 12 transp./enlace/. “Las Palmas”. G-51 
cartogr “Las Palmas”. G.3 (SAN) 
A-90 King Air Beech 3 enlace “Las Palmas”. G-51 
EMB-312 Tucano Embraer 19 enseñanza “Las Palmas”. G-51 
MB.339A Aermacchi 12 enseñanza “Las Palmas”. G-51 
L-100-20 Hércules Lockheed 6 transporte “Callao”. G-8 (*) Comparte 
DC-8 McDD 2 transporte “Callao”. G-8 las pistas del 
B-707-323 Boeing 1 transp/cist. “Callao”. G-8 Aeropuerto 
DHC-5 Buffalo De Havilland 2 transporte “Callao. G-8 Internacional 
Canada de Lima 
F-27/400 Fokker/VFW 1 transporte “Callao”. G-8 
F-28/1000 Fokker/VFW 1 transporte “Callao”. G-8 
Falcon 20F Dassault 1 transp/cartgr. “Las Palmas”. G-3 
Learjet 25/36 Gates 4 cartografía “Las Palmas”. G-3 
FF-227 Fairchild 1 transporte “Callao”. G-8 
An-32 Cline Antonov 12 transporte “Callao”. G-8 
DHC-6 Twin Otter De Havilland 11 transporte “Morona-Concha, Iquitos. G-42 
Canada Integrados en los "Transportes 
Aéreos Nacionales de Selva” (TANS) 
PC-6 Turbo Porter Pilatus 12 transporte “Morona-Concha” (TANS) 
AS-350B Ecureuil Aerospatiale general “Callao”. G-3 
SA-316 Allouette |l| Aerospatiale general “Callao”. G-3 
UH-1H Bell 1 general “Callao”. G-3 
B.206 Jet Ranger Bell 5 general “Callao”. G-3 
8.212 Bell 15 general “Callao”. G-3 
B.214ST Bell general “Callao”. G-3 
B.412 Bell 1 general “Callao”. G-3 
B0.105 MBB 10 general “Callao”. G-3 
Mi-6A Hook Mil 5 general “Callao”. G-3 
Mi-8T Hip Mil 6 general “Callao”. G-3 
Mi-25D Hind Mil 10 coin “Vitor”, Arequipa. G-2. (GRUFE) 


La defensa antiaérea en Perú es responsabilidad de cada Ejército, tanto de sus puntos sensibles como de los asignados. 
Para la defensa de bases la FAP cuenta con SA-2 y SA-3 asociados a radares de vigilancia. También cuenta con SA-7 y 
cañones ZSU-23-4, 

La Aviación del Ejército de Tierra Peruano dispone de 3 Cessnas 182/U206/337, 1 Queen Air, 6 avionetas U-10/17, 
más los helicópteros: 28 Mi-8, 14 Mi-17 y 2 Mi-6. 

La Fuerza Aeronaval tiene 8 SD-2E Tracker, 3 B.200 Super King Air, 4 C-47, 4 T-34C y los helicópteros: 6 AB- 
212/ASW, 2 SA-319, 6 SH-3d, 4 Bell 206 y 6 UH-1D. 
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URUGUAY 


Población: 3.146.200 

Extensión: 177.508 km* 

PIB (1989): 5.097.400 millones PU (8.420 millones $) 
Presupuesto Defensa (1986): 22.830 millones PU (150 millones $) 


AÑO DE CREACION DE LA FUERZA AEREA, 1931 
SERVICIO MILITAR, voluntario 

EFECTIVOS DEL EJERCITO DE TIERRA: 16.000 
EFECTIVOS DE LA ARMADA: 3.500 

EFECTIVOS DE LA FUERZA AEREA: 3.400 


TOTAL EFECTIVOS MILITARES: 22.900 





La Fuerza Aérea del Uruguay organiza sus medios en dos Mandos: el Comando Aerotáctico, dividido en dos Brigadas 
Aéreas, y el Comando Aéreo de Entrenamiento que incluye la Escuela Militar de Aviación (BA “General Artigas”, en 


Pando). 


La Brigada Aérea l, basada en Carrasco, consta de cuatro grupos; la TI, en la BA de Durazno, tiene el Grupo de Entre- 


namiento y otro de caza. 


Los Grupos dedicados al transporte conforman el TAMU (Transporte Aéreo Militar Uruguayo) con servicios de pasa- 


jeros y carga por toda la República Oriental. 
Bases: Carrasco, Pando, Isla de la Libertad, Laguna del Sauce, Laguna Negra, Melilla, Punta del Este. 




















e, 

















TIPO FABRICANTE — N* EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV. | 
lA-58B Pucará FMA ataque/enseñan. Bg. Il, 1er Gpo. 
A-378B Dragonfly Cessna 12 ataque Bg. |l, 2? Gpo. 
T/AT-33 Lockheed vá ataque/entren. Bg. Il, 22 Gpo. 
T-41 Cessna 6 enseñanza Escuela de Aviación (básica) 
T-6G N. American 1 entrenamiento Bo. |! 1er Gpo. 
T-34A/B Mentor Beech 37 enseñanza Escuela de Aviación (avanzada) 
entrenamiento Bo. ll, 1er Gpo. 
PC- 7 Pilatus 6 entrenamiento Bo. 11, EVA 
EMB-110C/B1 Embraer 4 transporte Bg. |, 6* Gpo. 
Bandeirante 1 información 
C-212-200 Aviocar CASA 3 transporte Bg. |, 3er Gpo. 
SAR/patrulla o 
C - 130 Hércules Lockheed 2 transporte Bo. |, 4% Gpo. 
F-27 Fokker-VFW 1 transporte Bg. 1, 4 Gpo. 
Learjet 35 Gates 1 transporte Ba. |, 6* Gpo. 
FH-227 Fairchild 1 transporte Bo. |, 4% Gpo. 
U - 8F Seminola Beech 3 enlace Escuela de Aviación 
PA-18 Super Cub Piper 2 enlace Bo. !l, 1er Gpo. 
PA-23 Piper 1 enlace Bo. !l, 1er Gpo. 
Commander 680 Rockwell 1 información 
Ú-17A Cessna 6 enlace Bg. |l, Ella. Enlace 
UH-1B/H Bell 4 enlace/SAR Bo. |, 5* Gpo. 
B.212 Bell 2 enlace/SAR Bg. !, 52 Gpo. 


La Fuerza Aeronaval de la Armada consta de: 3 S-2A/-2G antisubmarinos, un Super King Air 200T de reconocimien- 


to, 2 T-28, 6 Mentor y 2 TC-45. Helicópteros: un Bell 47, otro 212 y 2 SH.34. 


VENEZUELA 


Población: 19.735.000 Extensión: 912.050 km* 


PIB (1991): 3.825.000 millones BV (63.750 millones $) 
Presupuesto Defensa (1991): 48.000 millones BV (800 millones $) 
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i Cumana 






Cludad Guayana 
Cludad Bolluar b 
o 


AÑO DE CREACION DE LA FUERZA AEREA, 1946 (22 junio) 
SERVICIO MILITAR, obligatorio, dos años 

EFECTIVOS DEL EJERCITO DE TIERRA: 34.000 

EFECTIVOS DE LA ARMADA: 19.000 

EFECTIVOS DE LA FUERZA AEREA: 10.000 | 

TOTAL EFECTIVOS MILITARES: 60.000 (18.000 cupo forzoso) 


La Fuerza Aérea de Venezuela constituye un razonable y equilibrado poder aéreo, capaz de dar protección a los intere- 
ses nacionales de Venezuela. Se organiza para cumplir su misión en cuatro grandes Mandos: Comando de Operaciones 
Aéreas, Comando de Operaciones de Personal, Comando de Operaciones Logísticas y Comando de la Defensa Aérea. 























| TIPO FABRICANTE — N?2 __ EMPLEO BASE-UNIDAD OBSERV. | 
F-16A/B Fighting G. Dynamics 18/6  intercep/ataque Aragua, Grupo Aéreo de 
Falcon Caza 16 (G-16) 
Mirage 50 Dassault 18 intercep/ataque Guarico, Grupo Aéreo (modernizaciones 
de Caza 11 (G-11) de Mirage l!l) 
VF-54/B Northrop 21 caza/ataque Lara, Grupo Aéreo de 
Canadair Caza 12 (G-12) 
OV-10A Rockwell 18 coin Maracaibo, Gpo. A. de Op. 
Espec. 15 (G-15) 
10E Bronco 10 coin Santo Domingo, G-15 
EMB-312 (T-27) Embraer 12 coin Barcelona, Grupo 
Aéreo 13 (G-13) 
Tucano 18 enseñanza Boca de Río, Gpo. 
Entrenat? Aéreo (GEA) 
(Escuela de Aviación Militar) 
VT-34 Beechcraft 19 enseñanza Boca de Río, GEA 
(Escuela Av. Mtar.) 
T-2D Buckeye Rockwell 19 entrenamiento Lara, G-12 
C-130 Hércules Lockheed 6 transporte Maracay, Gpo. Aéreo 
Transporte 6 (G-6) 
G-222 Aeritalia 8 transporte Maracay, G-6 
B-707 Boeing 2 transp/cist Guarico, G-6 
B-737 Boeing 1 transporte Caracas, G-4 
Falcon 20 Dassault 4 transporte Caracas, G-5 
Learjet 24 Lear Corp. 1 transporte Caracas, G-4 
G IIA Guiístream Grumman 2 transporte Caracas, G-4 
C-500/550 Citation I/Il. Cessna 4 transporte Caracas, G-5 
BE-200 Super King Air Beechcraft 6 transporte Caracas, G-5 
BE-80 Queen Air Beechcraft 8 transporte Maracay 
C-182 Cessna 6 transporte Maracay 
B-214 Bell 3 transporte Caracas, G-4 
UH-1H/B Bell 8 enlace Maracay, G-6 
B-412 Bell 2 enlace Maracay, Grupo A. Op. 
Espc. 10 (G-10) 
B-212 Bell 2 enlace Maracay, G-10 
SA.316A Alouette |! Aerospatiale F enlace Maracay, G-10 
AS.332 Super Puma Aerospatiale 8 enlace Palo Negro, G-10 


Los medios antiaéreos de la FAV son 10 Roland y 110 cañones de 20, 35 y 40 mm. 


El Ejército de Tierra de Venezuela cuenta con 3 Arava 202 


y 6 Cessnas 172/206/207, y los helicópteros: 6 A-109 de 


ataque, y 4 S-61, 3 Bell 205, 6 UH-1H, 2 Bell 206 para transporte y enlace. 
La Armada de Venezuela, 2 S-2E Tracker, 6 AB.212 antisubmarinos embarcados, 3 CASA-212M de reconocimiento, 
3 CASA-212 y 1 DHC-7 para transporte; 3 Cessnas 310, una 402, 1 King Air 90 y otro Superking Air 200 de enlace. 


Helicópteros, 2 Bell 47J. 
La Guardia Nacional (23.000 efectivos no contabilizados en el 
lancia/utilitarios: 1 Beech.Baron, 1 BN- 


cuadro) tiene varios aviones ligeros de transporte/vigi- 
2, 8 Cessnas 185/206/337/402, 4 Arava 201, 1 King Air 90, otra 200, 2 Queen 


Arr 80 y 2 F-28 Fellowship. Además, los siguientes helicópteros: 11 Ecureuil 355F, 4 A-109, 15 B-206 y 2 UH-1H. 
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La Aviación civil 
en Iberoamérica 


MARTIN CUESTA ÁLVAREZ 
Ingeniero Aeronáutico 


INTRODUCCION 


de los Países Iberoamericanos, se 

considera por lo general, junto 
con los de la Región denominada La- 
tino América y Caribe, esto es, los 20 
Países Iberoamericanos, a los que se 
suman las actividades de Países isle- 
ños como Jamaica, Bahamas, Barba- 


E L potencial del Transporte Aéreo 


Fig. 1. 803 AERONAVES 
COMERCIALES MATRICULADAS EN 
IBEROAMERICA* 


Marcas de nacionalidad y número de 
aeronaves de cada país 


ARGENTINA HAITI 
LQ, LV HH 
70 8 
BOLIVIA HONDURAS 
CP HA 
10 5 
BRASIL MEXICO 
PP, PT XA, XB, XC 
197 163 


NICARAGUA 
YN 


CHILE 
cc 
33 6 


COLOMBIA 
HK 


PANAMA 
HP 
85 5 


COSTA RICA PARAGUAY 
TI ZP 


REP. DOMINIC, 
HI 


17 


EL SALVADOR URUGUAY 
YS CX 


11 5 


GUATEMALA VENEZUELA 
TG YV 
13 55 


* Datos de marzo de 1992. 
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dos, Islas Vírgenes y Trinidad y To- 
bago, y Países continentales como el 
centro-americano de Belize, y los su- 
damericanos de Guyana (antigua 
Guayana Británica), Surinam (anti- 
gua Guayana Holandesa), y la Gua- 
yana Francesa; países que entre todos 
ellos, tienen 80 aviones y más de 
6.000 empleados en sus Líneas Aére- 
as, distribuidas en 15 Companías. 
Damos este “flash”, porque enten- 
demos que esa flota de 80 aviones, 
juega un papel importante dentro del 


Caribe y América Central; la mayor |* 


parte de esos aviones son de radios 
de acción corto y medio, predomi- 
nando los turbohélices. Nosotros va- 


mos a centrar nuestra atención en los 


20 Países de Iberoamérica. 
LA AVIACION CIVIL 


Anticipamos a nuestros lectores 
que Iberoamérica ha optado por su 


porvenir en la Aviación Comercial, 


por aviones bimotores, y de forma 
especial por los de gran radio de 
acción; los factores de ocupación 
que, incluidas las grandes Compa- 
ñías, están entre el 60% y el 65%, 
en general, podrán ser mejorados 
con aviones más pequeños, mante- 
niendo las frecuencias de los vue- 
los, y que pueden ser utilizados en 
viajes transcontinentales y transat- 
lánticos, dadas las características 
EROPS (Extended Range Opera- 
tion) de estos aviones. 

Nuestra exposición va a ser en el 
orden: Aviación Comercial, Aviación 
General y Aviación de Negocios. He- 
mos desligado la Aviación de Nego- 
cios de la Aviación General, a la que 
pertenece, porque como vamos a ver, 





en Iberoamérica tiene una utilización 
elevada que merece ser analizada por 
separado. 


LA AVIACION COMERCIAL 


En la figura 1 hemos resumido la 
distribución de los 803 aviones co- 
merciales, que según datos de marzo 
de este año 1992, operan en los dife- 
rentes países iberoamericanos, enu- 
merados por orden alfabético. 

Esos 803 aviones, agrupados en 
flotas de radios de acción corto, me- 
dio y largo, se presenta en la figura 2. 

Obsérvese que en cuanto al modo 
de propulsión, predominan los turbo- 
rreactores, seguidos por los turbohéli- 
ces y también hay 25 aviones con 
motores alternativos de pistón, que 
hemos contado así: 5 Curtiss “Com- 
mand”, 8 DC-3; 4 Convair; un DC-4, 
3 DC-6, y 4 Super Constellation, con 
base, estos últimos, en la República 
Dominicana. 

En la figura 3 presentamos el índi- 
ce del número de aviones que cada 
país tiene por cada millón de habitan- 
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Fig. 4. Aerolíneas Argentinas tiene una flota 
de 6 aviones Boeing 747-200 B, como el de la 
fotografía, y un DB 747 SP, con los que realiza 
los vuelos grandes distancias, hasta los lugares 
del mundo, más apartados de Buenos Aires 


POBLACION | NUMERO 
DE AVIONES 
$4ti 


MILLONES 
DE 
na 


=4 Js” . » 


E de 


e 


A pa de "ELO a A | 
coo Bid ME | BOLIVIA 
.......... BRASIL 


> 


AEROLINEAS ARGENTINAS , CHILE 


“ 


a , COLOMBIA 
EUR COSTA RICA 
CUBA 


REP. DOMINIC. 
URUGUAY 
VENEZUELA 


Fig. 2. FLOTAS DE AVIONES COMERCIALES Y NUMERO DE COMPAÑIAS 
AEREAS EN LOS PAISES IBEROAMERICANOS 
CORTO MEDIO LARGO 
PRO 





tes. Dada la diversidad del número de 
aviones y número de habitantes, pue- 
de no resultar muy significativo, 
pues, por ejemplo, Brasil y México, 
que son los Países Iberoamericanos 
con mayor número de aviones, pre- 
sentan este índice relativamente bajo, 
pues son también los países de mayor 
número de habitantes, con mucha di- 
ferencia respecto de los demás. Quizá 
el valor medio de ese índice para toda 
Iberoamérica, que es de 2,074, sea el 
que pueda dar idea de la relación 
aviones/habitantes con respecto a 
otras regiones del mundo, y así en la 
Comunidad Europea es de 8,582 
aviones por cada millón de habitan- 
tes, lo que se deduce de los 2.807 
aviones que en conjunto tienen los 12 
países de la CE, y sus 327,064 millo- 
nes de habitantes. 

En cuanto a los 803 aviones comer- 
ciales de Iberoamérica, es práctica- 
mente igual a la suma de los aviones 
que poseen Francia y España (529 y 
281 respectivamente), países estos 
que ocupan los puestos 3 y 4, en este 
“ranking”, de la Aviación Comercial 
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* P Motores de Pistón TH.—Turbohélices TJ.—Turborreactores 
Datos de marzo de 1992 
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Fig.5. LA AVIACION COMERCIAL: RESULTADOS DE EXPLOTACION (PAS, PKT, TKT)* 


IBEROAMERICA| PAS PKT TKT NUMERO DE NUMERO DE 
(x 1.000) | (millones) (x 1.000) | EMPLEADOS* AVIONES** 


70.389 | 100.952 
% mundial ( ) (5,69%) | (5,07%) 


3.885.945 104.775 803 
(5,92%) (5,20%) (5,96%) 


PORCENTAJES IBEROAMERICA/OTRAS REGIONES 


USA Y 
CANADA 


EUROPA 


RESTO DEL 
MUNDO 





* Datos del año 1990. 
** Datos de marzo de 1992. 


de la CE, precedidos por el Reino 
Unido que ocupa el número 1, y por 
Alemania con el puesto número 2. 

Iberoamérica tiene 68 Compañías 
Aéreas; la CE 121. 

En la figura 5 se incluye un cuadro 
resumen de los resultados de explota- 
ción del transporte aéreo en Iberoa- 
mérica, comparados, en porcentaje, 
con otras tres grandes regiones del 
mundo. Puede observarse que el por- 
centaje próximo al 5 es prácticamente 
común, tanto para el número de pasa- 
jeros transpoprtados, como para el de 
pasajeros x kilómetro, el de Tm x 
km, el número de empleados en las 
líneas aéreas y el número de aviones. 
Hay, pues, uniformidad de relación 
entre los medios disponibles y los re- 
sultados conseguidos. 
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PAS.—Pasajeros 
PKT.—Pasajeros x km Transportados. 





Fig. 6. RESULTADOS DE OPERACI 
RANKING POR EL N 
FLOTA DE AVIONES Y NUME 


FC.—Factor de ocupación (pasajeros) 
TKT.—Toneladas x km Transportadas (de carga). MD.Mc Donnell Douglas. 


13,20% | 12,55% | 19,70% 14,75% 11,30% 
17,40% | 14,95% | 18,75% 13,00% 20,25% 


30,80% | 24,60% | 18,85% 27,20% 


44,45% 





LAS COMPAÑIAS IBEROAME- 
RICANAS DE TRANSPORTE 
AEREO 


Se muestra en la figura 6, el “ran- 
king” de las 10 primeras compañías de 
Iberoamérica, relacionadas en orden al 
número de pasajeros transportados en 
1990, para las cuales pueden identifi- 
carse otros índices de explotación. 

Hacemos un breve resumen de las 
compañías aéreas de cada país: 


— ARGENTINA 

Las 4 compañías aéreas de Argen- 
tina son: Aerolíneas Argentinas, que 
es la compañía de bandera; Austral 
Líneas Aéreas; LADE (Líneas Aére- 
as del Estado), y TA Rioplatense. 
LADE es una rama de la Fuerza Aé- 









amanca | coLom|32os | 3989 | - | 82214] 28. 
aaa] 701 | reses] 12] | 2 

OS TRANSBRASIL | BRASIL | 2608 | a77a | 639 [156.101] 26] =[- | 
Tens] Sara 






BO.—Boeing 


ONES DE LAS 10 PRIMERAS COMPAÑIAS AEREAS IBEROAMERICANAS 
UMERO DE PASAJEROS TRANSPORTADOS (AÑO 1990) 
RO DE EMPLEADOS (MARZO 1992) 
FLOTAS DE AVIONES 
DIVERSOS 


—A 
LH 


rea Argentina, que opera en 31 aero- 
puertos nacionales, y TA Rioplatense 
está dedicada solamente al transporte 
de carga. 

Aerolíneas ocupa el puesto número 
6 en el “ranking” de transporte de pa- 
sajeros de las compañías iberoameri- 
canas (figs. 4 y 6). 

— BOLIVIA 

La Compañía de bandera de Boli- 
via, es Lloyd Aéreo Boliviano 
(LAB), y única de aquel pais andino, 
realiza operaciones regulares de 
transporte de pasajeros y carga a 21 
ciudades de Bolivia, y 15 destinos in- 
ternacionales. Sus 10 aviones están 
distribuidos así: 1 Boeing 707, 6 Bo- 
eing 727, 1 Airbus A 310 y 2 Fokker 
27. 

LAB pertenece prácticamente al 
Gobierno que es propietario del 
99,98% de la compañía. 


— BRASIL 

Brasil cuenta con 7 Líneas Aéreas 
comerciales, de las cuales 4 están 
dentro del “ranking” de las 10 prime- 
ras de Iberoamérica: Varig, Vasp, 
Cruceiro y Transbrasil (fig. 6). 

Varig es una Compañía con capital 
privado, la mayor parte de la Funda- 
ción Rubén Berta, como es el caso, 
tambien de Cruceiro. 

En la figura 7 hacemos referencia a 
la potente flota de Varig, con aviones 
Boeing 767 ER. 

Las otras tres compañías aéreas de ' 
Brasil son: TABA (Transportes Aére- 









Número de 
empleados 


TOTAL 

11200 

27000 
5524 
8584 
2700 


10372 







5703 


A.-Airbus. 
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os Bahía Amazónica), TAM (Trans- 
portes Aéreos Regionales), y Río Sul. 

El número de empleados de líneas 
aéreas en Brasil es el mayor de todos 
los países iberoamericanos: 46.492, 
frente al total de 104.775. 


— CHILE 

Además de LAN-Chile (LAN.—Lí- 
neas Aéreas Nacionales), su compa- 
ñía de bandera, que ocupa el número 
10 en importancia de las Compañías 
Aéreas de Iberoamérica, (figs. 6 y 8), 
hay otra compañías importante: La- 
deco (Línea Aérea del Cobre), con 
una flota de 21 aviones, figura 9. 

LAN-Chile fue fundada por el Go- 
bierno de Chile en 1929, y fue priva- 
tizada en 1989. Ladeco se creó en 
1958 y ahora es controlada principal- 
mente por el Grupo Ibáñez (67%) y 
por Ansset Transport (25%). 

Fast Air Carrier, también de Chile, 
Opera sólo con carga. 


— COLOMBIA 

Avianca (Aerovías Nacionales de 
Colombia), es la Compañía más anti- 
gua de América; se fundó en 1940, 
derivada de SCADTA, fundada en 
1919. Su flota es toda de aviones Bo- 
eing, en total 28. 

Avianca ocupó en 1990 el número 
7 en el “ranking” del número de pa- 
sajeros transportados por todas las 
compañías de Iberoamérica (fig. 6) 

Subsidiaria de Avianca es la Socie- 
dad Aeronáutica de Medellín. 





a 





Foto: Luís Calvo 
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Fig. 7. Varig posee una moderna pas de 10 aviones Boeing 767 ER (Extended Range); 


vuela a 45 ciudades de Brasil y a 


Aerolíneas Centrales de Colombia 
(ACES), que realiza casi 5.000 vuelos 
por mes con 40 destinos a través de 
Colombia; Aerotaca, Intercontinental, 
Satena (Servicios de Aeronavegación 
a Territorios Nacionales); Tampa 
(Transportes Aéreos Mercantiles Pa- 
namericanos), y Aerovías Colombia- 
nas, completan el amplio espectro del 
Transporte Aéreo de Colombia. 


— COSTA RICA 

La única compañía de transporte 
aéreo en Costa Rica, es LACSA (Lí- 
neas Aéreas Costarricenses, S. A.), 
en la que participa el Gobierno con el 
3,8%, los empleados de la compañía 
con el 6,5%, siendo el 89,7% de par- 


Fig. 8. Con un avión Boeing 767 ER, como el de la fotografía, de los cuales posee 3 uni- 


dades, LAN CHILE fue la 1 


Línea Aérea que realizó la travesía del Atlántico Sur, con un 


bimotor, sin escalas, desde Río de Janeiro a Madrid, en septiembre de 1986 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Octubre 1992 


l en los cinco continentes del mundo. 


ticipación pública. Opera con $5 avio- 
nes Boeing 727, 4 Airbus A 320 y 
dos A-310. 


- CUBA 

En Cuba hay dos compañías aére- 
as: cubana (Empresa Consolidada 
Cubana de Aviación) y Caribbean de 
Cuba, ambas tienen prácticamente to- 
das sus flotas aviones de fabricación 
soviética (fig. 10) que abarcan la am- 
plia gama que era Aeroflot de la anti- 
gúia URSS (RA y A n* 608, Nov 
1991). 

Aero Caribbean, fundada en 1982, 
vuela además con 3 aviones históri- 
cos DC-3,. 


-— ECUADOR 

Hay 5 compañías aéreas en Ecua- 
dor, siendo Ecuatoriana (Empresa 
Eucuatoriana de Aviación), la com- 
pañía de bandera, que tiene solamen- 
te aviones de gran radio de acción (4 
Boeing 707 y un DC-10-30). Forma- 
da Ecuatoriana en 1974, es ahora de 
capital privado. 

Las otras 4 líneas aéreas son: AL 
Nacionales; SAETA (Sociedad Ecua- 
toriana de Transporte Aéreo); SAN, y 
TAME (Transportes Aéreos Militares 
Ecuatorianos), esta última es una ra- 
ma de las Fuerzas Aéreas que vuela 
comercialmente desde el 62, y que es 
la más fuerte tras Ecuatoriana. 


- SALVADOR 


La única compañía aérea es TACA 
(International Airlines), fundada en 


833 



































Fig. 9. LADECO (Líneas Aéreas del Cobre), de Chile, posee una flota de 17 aviones, de los que 13 son Boeing. En la fotografía, el más 
moderno, un 757 que ha comenzado a operar en régimen de “leasing”. 


1931, que hace vuelos programados 
con pasajeros y carga a 12 ciudades 
en 9 países. Su flota es de 11 aviones 
' Boeing, entre los que se incluyen tres 

de nueva tecnología: 1 Boeing 767- 
300 ER y dos 737-300, fig. 11. 


—- GUATEMALA 

Hay tres compañías aéreas, siendo 
la de bandera, Aerolíneas de Guate- 
mala, con una flota de 7 aviones: 3 
Boeing 727, y el resto propulsados 
por motores de pistón (DC-6, DC-3 y 





Foto: Luís Calvo 





Fig. 10. Cubana, tiene todas sus flotas de aviones, fabricados por la antigua URSS. En la 
tada en el aeropuerto de Madrid-Barajas, un llyushin 62M, avión de cuatro 
tipo, componen la flota con la que Cuba- 


fotografía, ca 


motores “turbofan” Soloviev. 12 aviones de este 
na realiza los vuelos de gran radio de acción. 
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Convair). La compañía nacional ob- 
tuvo este “status” en 1945, había sido 
fundada en 1939, y comenzó a priva- 
tizarse en 1989, 

Guatemala Aeroquetzal y Aerovías 
de Guatemala, operan con aviones tur- 
bohélice de pequeño radio de acción. 


— HAITI 

Es el único país de Iberoamérica en 
el que todos sus aviones son de pro- 
pulsión por motores alternativos de 
pistón. 




















La Haiti, que es la Compañía de 
bandera, opera sólo servicios de car- 
ga con 3 stiss C-46 “Command”. 

Haiti Air Freigth, también trans- 
portista de carga, vuela con un DC-6, 
un DC-4 y un Curtiss “Command”. 

Haiti Regional, que es subsidiaria 
de Hait Air Freight, hace servicios re- 
gulares de pasajeros con dos Convair 
440 Metropolitan. 


— HONDURAS 

La única compañía aérea es SAH- 
SA (Servicio Aéreo de Honduras, $. 
A.), fundada en 1945, nacida de la 
fusión con TAM (Tansportes Aéreos 
Nacionales), también de Honduras, 
creada en 1947, se adoptó el nombre 
común de SAHSA en 1991. 

SAHSA vuela 4 Boeing 737-200 y 
un Lockheed L-188. 


— MEXICO 

Es el país iberoamericano que tiene 
el mayor número de compañías aére- 
as, concretamente 10, de las cuales 
dos de ellas ocupan el “ranking” nú- 
mero 1 y el número 3 de pasajeros 
transportados en 1990, son, respecti- 
vamente, Mexicana de Aviación Ae- 
roméxico (fig. 6). 

Aeroméxico, tras la bancarrota de 
abril de 1988, resurgió restaurando 
sus vuelos con 30 puntos del país y 
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Fig. 12. Aeroméxico tiene actualmente en vuelo 4 aviones Boeing 767 (como el de la fotografía) y dos 757, flotas de este tipo que serán 
aumentadas en 1996, cuando reciba 18 unidades más entre BO 767 y BO 757. 


con 5 ciudades de Estados Unidos; 


tiene una flota muy moderna (fig. 12) ' 


y en la actualidad un 65% pertenece 
al Grupo Dictum, un consorcio de in- 
tereses mexicanos, y el otro 35% a la 
Unión Mexicana de Pilotos (ASPA). 

Ninguna compañía mexicana tiene 
aviones turbohélices, y ha sido ahora 
Aeroméxico la que ha pedido 27 
aviones Metro III . 

Otras compañías de México, enu- 
meradas por la potencialidad de su 
flota de aviones son: LATUR, Aero- 
mar, Aero California, Aero Cancun, 
Aero Caribe, Aero Cozumel, La Oc- 
cidental y Litoral, esta última recién 
creada, para operar en vuelos “char- 
ter”. 


—- NICARAGUA 

Su única compañía aérea es Aero- 
nica (Aerolíneas Nicaragúenses), que 
realiza servicios regulares de pasaje- 
ros y carga; sus seis aviones son de 
tipos muy diferentes: 1 Boeing 720 y 
otro 727, 1 DC-6B, un CASA 212, y 
dos Antonov An-26, El Gobierno es 
el propietario de Aeronica. 













— PANAMA 
La compañía nacional COPA 
(Compañía Panameña de Aviación), 
vuela con dos Boeing 737; fundada 
en 1944 por Pan American, es ahora 















totalmente del gobierno panameño. 

Aerolíneas Pacífico Atlántico (Ae- 
roperlas), opera con tres turbohélices 
De Havilland Twin Otter. 


— PARAGUAY 

La única compañía aérea, y que por 
lo tanto es la de bandera del país, es 
Líneas Aéreas Paraguayas, con una 
flota de 7 aviones, de los cuales 6 de 
reacción son de largo alcance: 3 DC- 
8 y 3 Boeing 707, con los que vuela a 
América del Norte y del Sur, y a Eu- 






















calls + - ; y — ete 





Fig. 11. Toda la flota de aviones de TACA International, de El Salvador, es de aviones 


ropa (Madrid, Bruselas y Franckfurt), 
y un Lockheed Electra. 


- PERU 

La compañía de bandera es Aerope- 
rú, creada en 1973; comenzó siendo 
totalmente del Gobierno, y empezó a 
privatizarse en 1981. Vuela con un 
DC-8, 2 Boeing 727 y 1 Fokker 28. 

Aeronaves del Perú se fundó en 
1965 y comenzó a operar en 1971, 
cuando compró el 65% del capital de 
Fauccet de Perú, formando “holding” 


Boeing. En la fotografía, el más moderno, un BO 767 que opera en régimen de “leasing”, 
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en tanto reciba dos aviones de este tipo, que tiene pedidos en firme. 































* IBEROAMERICA 






HORAS 
DE VUELO 
(x 1.000) 









232080 AV|D 


8,73% 






RESTO 





15830 AV |D 40,20% 







con esta compañía, que tiene 3 Bo- 
eing 737 y 3 DC-8. 


— REPUBLICA 
DOMINICANA 

Dominicana de Aviación que es la 
compañía de bandera del país, tiene 
una flota de 5 aviones: 1 Boeing 707 
y 4 Boeing 727. 

Agro Air International es un opera- 
dor de carga con $5 aviones todos de 
reacción. Aerochago vuela dos Super 
Constellation y un Convair 240; AL 
Litoral vuela también 2 Super Cons- 
tellation y un Curtiss “Command”. 
Aerotours Dominicano es una com- 
pañía de vuelos “charter” que tiene 
un Caravelle. 


— URUGUAY 

La compañía nacional es 
PLUNA (Primeras Líneas 
Urugiiayas de Navegación 
Aérea) creada en 1936 y 
nacionalizada en 1945. 
Tiene una flota de 4 avio- 
nes Boeing: un 707 y tres 
137. 

Aero Uruguay, recién 
creada, opera sólo vuelos 
“charter”. 









USA Y 







— VENEZUELA 

Viasa (Venezuelan Inter- 
national Airways, S. A.), es 
la compañía de bandera, con 


para. 
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IBEROAMERICA 


CANADA 
EUROPA 


RESTO DEL 
MUNDO* 


FLOTA MUNDIAL 


Los porcentajes que se indican, son la proporci 
Iberoamérica, respecto de la flota en la región con la que se com- 


* No incluye la antigua URSS y China. 


Fig. 13. LA AVIACION GENERAL: 15.200 AVIONES* 


ACTIVIDADES: 


TURISMO 





39,80% 


34,50% 


4,50% 





25,60% 


97,50% 


79,80% 


dos Airbus A 300-B4, 5 DC-10-30, y 
un DC-8; es totalmente del Estado. 

Avensa (Aerovías de Venezuela, $. 
A.), ocupó el número 5 de las compa- 
ñías iberoamericanas en el transporte 
de pasajeros, en 1990 (fig. 6). 

Línea Aeropostal Venezolana, con 
24 aviones, es, con Avensa, la de ma- 
yor número de aviones de Venezuela. 

Completan las cinco compañías aé- 
reas: International Cargo de Vene- 
zuela, y Zuliana, ambas para trans- 
porte de carga. 


LA AVIACION GENERAL 


Iberoamérica está en este área, en 
una cota superior (fig. 13) a la que. 


Fig.14. FLOTA DE AVIONES DEL TIPO EJECUTIVO/NEGOCIOS 


Predominio de los Turbohélices 


4686 
8,37% 


5455 
5,87% 





TRABAJOS AEREOS DIVERSOS TOTAL 
AGRICULTURA OTROS 


125,00% 


| 666 | 594 [iso | 


10.141 
13,90% 


ón de la flota de 


Datos del año 1990. 










9,80% 10,35% 












48,00% 
33,65% 
72,00% 


15,70% 63,15% 


ocupa en la Aviación Comercial, 
pues, por ejemplo, los 15.200 aviones 
de su aviación general, vuelan el 48% 
de las horas que hace Europa, y la 
utilización para trabajos aéreos, es, 
incluso superior a la de Europa, aún 
teniendo ésta un número de aviones, 
doble que Iberoamérica. Ver figura 


16. 


- LA AVIACION DE NEGOCIOS 


Iberoamérica ocupa el número 3 en 
el “ranking” de la Aviación de Nego- 
cios, dentro del contexto mundial por 
regiones, sólo aventajada por Estados 
Unidos y Europa, si bien práctica- 
mente comparte el número 2 con és- 
ta, pues según información 
de GAMA (General Avia- 
tion Manufacturers Ásso- 
ciation), en los tres últimos 
años el aumento de la flota 
de estos aviones en Europa 
ha sido del 9%, en tanto en 
Iberoamérica se han incre- 
mentado en un 15%. 





8880 785 1655 

69,30% Los reactores para la 
631 484 1115 Aviación General son de 
137% | 112,40%| 126,45% Beech, BAe, Canadair, 
15832 | 6499 14321 Cesna, Dassault, Gulístre- 
5,47% 8,37% 9,85% 


am, Learjet,... y turbohéli- 
ces de Embraer, Cessna, 
Dornier, Piper... 

Destaca el elevado nú- 
mero de aviones de nego- 
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cio de México, Brasil, Venezuela, 
Colombia y Argentina (fig. 15). 

La utilización de turbohélices es 
superior a la de reactores, como ocu- 
rre en todo el mundo (fig. 14). Esta 
prioridad de los turbohélices, a buen 
seguro que seguirá haciéndose más 
acusada, y es obvio, son más baratos 
que los de reacción, tienen menos 
consumo de combustible, y para dis- 
tancias medias y cortas, el tiempo 
bloque de operación, no resulta de 
gran diferencia a favor del reactor. 


LA COMISION LATINO 
AMERICANA DE AVIACION 
CIVIL (CLAC) 


Creada en 1973, su sede está en Li- 
ma. Sus objetivos son proporcionar a 
las Autoridades de los Estados 
Miembros, una estructura que permi- 
- ta examinar y planificar las medidas 
para la cooperación y coordinación 
de actividades de la Aviación Civil, 
esto es, viene a tener misiones simi- 
lares a las de la ECAC (European Ci- 
vil Aviation Conference) de Europa. 

La CLAC celebra Asambleas Ge- 
nerales cada dos años; hasta la IX, 





>" 


celebrada en Buenos Aires en sep- 


tiembre de 1990, había 20 Estados 
Miembros, 19 de Iberoamérica y Ja- 
maica. Haití era, al menos en esa fe- 
- cha, el único país iberoame- 
ricano que no pertenecía a la 
CLAC. 

Los países miembros de la 
CLAC, contribuyen econó- 
micamente al mantenimien- 





Fig. 16. La aviación general en Iberoamérica, tiene una amplia gama de aviones fabrica- 


dos por Embraer de Brasil. En la fotografía, un EMB-721 


“Sertanejo”, propulsado por 


un motor Lycoming de inyección, de 300 HP, que proporciona al avión velocidades de 
crucero hasta de 210 km/h; a. de avanzado instrumental electrónico para navega- 


condiciones LER. 


con porcentajes de contribución de 
cada país, proporcional a las cuotas 
para la CLAC. 


ASOCIACION INTERNACIO- 
NAL DE TRANSPORTE AEREO 
LATINOAMERICANO (AITAL,) 


Representa en Iberoamérica, lo que 
la AEA (Association European Airli- 
nes) es para Europa, e lo que la ATA 


TIPO DE PROPULSION 


Fig.15. LA AVIACION DE NEGOCIOS: NUMERO DE AVIONES 


ción y radiocomunicaciones, piloto automático, e instrumentación que le permite volar en 


(Association Air Transport) es para 
Estados Unidos. En AITAL, que fue 
creada en Bogotá en 1980 por 11 
compañías aéreas, están integradas 
ahora 27, entre las que se encuentran 
las principales iberoamericanas. Su 
sede está en Bogotá. | 

Pueden pertenecer a AITAL, aque- 
llas compañías que realicen tráfico 
internacional de pasajeros, esto es, no 
pertenecen compañías de 
transporte de pasajeros den- 
tro del país de su matrícula, 
ni el de carga en cualquiera 
de sus modalidades, interior 
o exterior. 











to de la comisión, y al de 
sus relaciones con la OACI. 

Así, para el bienio 1991- 
92, fue aprobado en 1990, 
que la contribución global 
fuera de 190.700 dólares 
USA; 91.600 para 1991 y 
99.100 para 1992, estando 
fijadas las cuotas de partici- 
pación entre dos porcenta- 
jes, uno máximo del 25% y 
otro mínimo del 1,8%. Con 
el 25% está Brasil, y con 
20,21% México, a los que 
siguen Argentina (12,75%), 
y Venezuela (9,61%)...; ésto 
para la CLAC, de lo que un 
5%, aproximadamente es 
para aportación de la OACI, 


ARGENTINA 
BOLIVIA 
BRASIL 

CHILE 
COLOMBIA 
COSTA RICA 
CUBA 
ECUADOR 

*EL SALVADOR 
GUATEMALA 
*HAITI 
HONDURAS 
MEXICO 
"NICARAGUA 
PANAMA 
PARAGUAY 
PERU 

REP. DOMINICANA 
URUGUAY 
VENEZUELA 


TH.—Turbohéllice TJ.—Turborreactor. 


* —Sin datos. Datos del año 1990. 





AITAL está proporcio- 
nando una valiosa informa- 
ción de las Líneas Aéreas de 
Iberoamérica para estandari- 
zar sus flotas, siguiendo el 
ejemplo de Europa con los 
Grupos ATLAS (Air Fran- 
ce, Lufthansa, Alitalia, Sa- 
bena e Iberia), y KSSU 


(KLM, SAS, Swisalr, 
UTA). 
CONSORCIOS | 


Hacemos referencia a los 
que entendemos como más 
importantes: 

El Grupo Iberia, de Espa- 
ña, además de adquirir im- 
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portantes participaciones en el capital 
de Aerolíneas Argentinas, Ladeco y 
Viasa, y de estar interesado en la 
compra de un porcentaje de LAN- 
Chile y Dominicana, ha puesto en 
Miami un centro de distribución de 
tráfico (“hub”), tras haber adquirido 
derechos para volar desde Washing- 
ton y Miami, con aviones iberoameri- 
canos, a todos los países de habla his- 
pana en el Caribe, además de volar a 
México, Venezuela, Colombia, Ecua- 
dor, Perú, Bolivia y Chile. 

Otro “hub” se está formando en 
Santo Domingo, desde el que Iberia 
volará a Panamá, Puerto Rico, Costa 
Rica, Guatemala y La Habana. 

Está previsto situar un tercer “hub” 
en Buenos Aires, desde donde se uni- 
rán con aviones de radio de acción me- 
dio, Santiago de Chile y Montevideo. 

En 1991, se firmó un acuerdo entre 
Iberia y Viasa, por el que con el pago 
de 1.455 millones de dólares, Iberia 
participa en el capital de Viasa con 
un 45%. 


LIBERALIZACION DEL 
TRANSPORTE AEREO 
EN IBEROAMERICA 


Iberoamérica está teniendo muy en 
cuenta la experiencia de Estados Uni- 
dos en la liberalización del Transpor- 
te Aéreo y la incipiente de la Comu- 
nidad Europea. Es de destacar la polí- 
tica de cielos abiertos entre Colombia 
y Venezuela, tras el acuerdo firmado 
en mayo de 1991. 

La CLAC ha pedido a los Gobier- 
nos de los Estados de Iberoamérica 
que proporcionen mayor flexibiliza- 
ción de los derechos de tráfico. 

Brasil ha incrementado los vuelos 
con Estados Unidos, Europa y Ásia; 


incluso Vasp está estudiando arren- 
dar aviones MD-11, para aumentar 
sus líneas. 

Con Canadá y Estados Unidos, 
México está negociando una política 
de cielos abiertos, un poco frenada 
porque dicha política es contraria al 
ordenamiento jurídico mexicano. 

Durante el segundo semestre de 
1991, tras el final de las operaciones 
de Pan América Delta, de USA, ad- 
quirió un importante paquete de rutas 
a Europa y Asia, y United se convir- 
tió en el segundo transportista con 
mayor presencia en Iberoamérica. 

Argentina está negociando, desde 
1991, con el Reino Unido, intercam- 
biar operaciones entre ambos países, 
si bien aún no se ha llegado a un 
acuerdo porque está pendiente la 
aprobación de escalas comerciales en 
Brasil. 

En diciembre de 1991, el Gobierno 
Argentino, aprobó las operaciones de 
vuelos no regulares, nacionales e in- 
ternacionales, pues hasta entonces, 
sólo podían ser realizados, si cubrían 
una demanda no satisfecha por los 
transportistas de vuelos regulares. 


POLITICA DE RENOVACION 
DE FLOTAS 


Este problema, es complejo y difí- 
cil de abordar, en tanto son dos los 
requisitos principales para que pue- 
dan volar aviones antiguos: 

1%) El mayor número de inspeccio- 
nes y las reparaciones consecuentes, 
que preceptivamente están fijadas por 
las Autoridades Aeronáuticas, para 
mantener la seguridad. 

2%) La adaptación para que los 
aviones cumplan las rigurosas regula- 
ciones sobre los niveles de ruido. 


En la IX Asamblea de la CLAC, 
antes citada, se prestó al problema 
del ruido especial atención; AITAL 
manifestó que de las 352 aeronaves 
que constituyen la flota de las Líneas 
Aéreas pertenecientes a la Asocia- 
ción, el 79% no cumplen los requisi- 
tos del Capítulo 3 especificados por 
la OACL 

La OACI acordaba pocos días des- 
pués, el 22-26 de octubre de 1990, 
prohibir volar aviones que no cum- 
plan el Capítulo 3 del Anexo 16, a 
partir del año 2002, cuando esos 
aviones tengan 25 años de antigue- 
dad. 

La CLAC había solicitado una 
exención de 3 años mas; año 2005, y 
que los aviones alcanzaran 27 años. 

Las compañías de todo el mundo 
saben que no es rentable realizar las 
costosas transformaciones para que 
los aviones antiguos cumplan el Ca- 
pítulo 3. 

Iberoamérica está considerando 
las ofertas de las principales empre- 
sas de financiación de aviones, entre 
las que destaca la GPA, que cuenta 
con más de 2.000 millones de dóla- 
res en diversas líneas de créditos 
bancarios, si bien debido a la rece- 
sión económica a escala mundial, y 
a las líneas aéreas que han cesado 
sus actividades, pone el problema 
aún más difícil. 

Una posible solución, son los con- 
sorcios entre compañías con flotas | 
más modernas, incluso adquiriendo, 
esos consorcios, aviones nuevos, en 
menor cantidad y de menos capaci- 
dad. 

Volvemos al comienzo de nuestro 
artículo: los bimotores, para la Avia- 
ción Comercial Iberoamericana, co- 
mo para la mundial. 
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Grupo de pilotos bolivianos que participaron en acciones aéreas durante la guerra de El Chaco 


La aportación de Iberoamérica al desarrollo 


sible, encontrar alguna publica- 

ción en otro idioma que no sean 
el español o el portugués, donde 
aparezcan las aportaciones que los 
pueblos iberoamericanos han hecho 
a lo largo de la Historia en favor del 
desarrollo de la Aviación, y si se ha- 
ce es de forma aislada, para mencio- 
nar sólamente a Santos Dumont o a 
Jorge Chavez, pero como un esfuer- 
zO personal o individual, no de ca- 
rácter colectivo. Hace unos doce 
años tuve la oportunidad de ser con- 
sultor para la versión española de la 
colección “The Epic of the Flight” 
que fue editada por Time-Flight y 
compuesta por casi una veintena de 
volúmenes. La colección que en 
nuestro idioma se denominó “La 
conquista del aire”, no mencionaba a 
ningún piloto iberoamericano, ex- 
cepto a los dos mencionados ante- 
riormente. Propuse a la casa editorial 
la ampliación de la publicación a fin 


E S muy difícil, por no decir impo- 


de la Aviación 


José SANcHEz MÉNDEZ 
General de Aviación 


de que se incluyesen los esfuerzos y 
aportaciones de los pilotos españo- 
les, portugueses y del otro lado del 
Atlántico al sur de Río Grande, ofre- 
ciendo como interlocutor al Instituto 
de Historia y Cultura Aérea, pero el 
silencio fue la respuesta. 

¿Tienen razón los anglosajones al 
silenciar las aportaciones que Iberoa- 
mérica hizo al progreso y desarrollo 
de la Aviación? O ¿es que aquellas 
no tuvieron importancia alguna? Es- 
tas líneas que van a continuación pre- 
tenden demostrar lo contrario. 


MITOS Y LEYENDAS 


No existen documentos o testimo- 
nios fidedignos de que las civilizacio- 
nes precolombinas, en particular las 
que alcanzaron un mayor esplendor y 
desarrollo, como la maya o la inca, 
hubieran demostrado intención de vo- 
lar, si bien cuando Hernán Cortés lle- 
gó a México pudo comprobar la exis- 
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tencia de la práctica de un deporte que 
continúa hoy día y que se conoce co- 
mo el de Los Voladores. Igualmente 
en toda Iberoamérica había un respeto 
reverencial hacia las aves majestuosas 
como el cóndor, el águila y el halcón 
y todos los pueblos precolombinos tu- 
vieron un ave mitológica común, sím- 
bolo de la justicia, llamada Tohtli por 
los aztecas, Huaman para los incas, 
Arara por los guaraníes, Ewaki en ba- 
Karí, Powis en el Caribe y para otros 
pueblos Tucuy-Ricuy. 

Antes del Descubrimiento, en Ibeo- 
américa, al igual que en Oriente o en 
Europa, había leyendas similares al 
vuelo de Sampati y Eatayus que en- 
contramos en el Ramayana, o a los 
seres mitológicos griegos Dédalo e 
Icaro, a los escandinavos Wieland y 
Egil o la del pastor babilónico Etana 
cuando emprendió su vuelo al en- 
cuentro de la diosa Isthar. Una de las 
leyendas recoge como origen del im- 
perio de los Incas al primer vuelo ha- 


839 


bido en Iberoamérica y narra 
como Ayar-Ucho, que tenía 
una honda de oro y lanzaba 
piedras que llegaban hasta las 
nubes, fue encerrado en una 
cueva por sus tres hermanos, 
envidiosos de su poder. Cuan- 
do estos trataban de levantar 
una ciudad en Tambo-Quiro, 
vieron llegar por los aires a 
Ayar-Ucho utilizando unas 
alas de vivos colores, quién 
les ordenó construir un impe- 
rio en el valle próximo a la 
ciudad de Cuzco, mientras él 
en esa forma de ave humana, 
se quedaría velando por ellos 
en el cerro de Huanacaure. 


HACIA EL PRIMER 
VUELO 


Las pruebas más fehacientes de las 
primeras experiencias aeronáuticas 
se efectuaron en Iberoamérica a fina- 
les del siglo XVIII, mediante ascen- 
siones de globos aerostáticos no tri- 
pulados, destacando la efectuada el 6 
de febrero de 1785 en Nueva España, 
por un globo de grandes dimensiones 
que había fabricado el capitán Anto- 
nio María Fernández, nacido en Ve- 
racruz y por entonces destinado en 
Tlascala. Durante el siglo XIX toda 
Iberoamérica fue escenario de nume- 
rosas ascensiones aerostáticas tripu- 
ladas, destacando las realizadas por 
los mexicanos León Acosta y Joa- 
quín de la Cantolla, el brasileño San- 
tos-Dumont y los argentinos Aarón 
de Anchorena y Jorge Newberry. 

Aunque en la segunda mitad del 
siglo XIX hubo algunos precursores 
que intentaron volar utilizando un 
aparato mediante el esfuerzo muscu- 
lar, como el argentino Andrés Teja- 
da, o el empleo de unas grandes alas 
de invención propia, como el vene- 
zolano Carlos Rivero, los primeros 
vuelos y utilizando planeadores, no 
se realizarían sino a comienzos del 
siglo XX. Estos protagonistas serían 
un grupo de entusiastas mexicanos, 
quienes desde 1908 habían estado 
realizando una serie de pruebas con 
planeadores diseñados y construidos 
por ellos mismos, entre los que esta- 
ban los hermanos Juan Pablo y 
Eduardo Aldosoro, que los probaban 
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en los llanos próximos al expanteón 
de la Piedad, el popular automovilis- 
ta Miguel Lebrija que los remolcaba 
con su vehículo y el ingeniero Juan 
Guillermo Villasana, que los hacía 
volar deslizándolos sobre ruedas por 
la ladera de una colina. Por la misma 
época, dos jóvenes chilenos, Matías 
Rojas y Oscar Moebis, efectuaban 
otros vuelos con planeadores lanzán- 
dose desde lo alto de las lomas veci- 
nas de la localidad de Bulnes. 

Es cierto que la vocación aeronáu- 
tica de Alberto Santos-Dumont se de- 
sarrolló en Europa, pero no por ello 
hay que silenciar su origen, naciona- 
lidad y sobre todo su amor hacia su 
patria, Brasil. Considerado como pa- 
dre de la aviación europea, fue quién 
realizó el primer vuelo público con 
un avión en el Viejo Continente, 
exactamente el 23 de octubre de 


- 1906, abriendo así el desarrollo de la 


Aviación en Europa. Santos-Dumont 
es uno de esos personajes que surgen 
de vez en cuando y que con su inteli- 
gencia natural, su tenacidad y espíritu 
aventurero han sido los impulsores 
del progreso humano. Fue también el 
primer iberoamericano en surcar los 
aires pilotando un avión y siempre 
tendrá una página de oro en la Histo- 
ria de la Aviación. 

También sería un piloto iberoame- 
ricano, el que proporcionaría a los es- 
pañoles el agradable espectáculo de 
contemplar por vez primera el vuelo 


de un avión, cuando el uruguayo José 
García Gámez, alumno de la escuela 
de pilotos de Pau, voló en el hipódro- 
mo barcelonés de Casa Antúnez con 
un Bleriot de su propiedad, tipo “Ca- 
nal de la Mancha”, el 11 de febrero 
de 1910. 

Los ecos de las hazañas de los her- 
manos Wright en los Estados Uni- 
dos y de Santos-Dumont, Farman y 
de otros pioneros en Europa, tuvie- 
ron rápido reflejo en Iberoamérica, 
correspondiendo la gloria del pri- 








mer vuelo realizado por un iberoa- 


mericano al sur de Río Grande, al 
ingeniero mexicano Guillermo Vi- 
llasana, ya citado anteriormente. El 
aparato, proyectado y fabricado por 
él mismo, fue bautizado con el 
nombre de Pachuca, por haber sido 
en dicha localidad donde tuvo lugar 
la gesta, que fue realizada el 11 de 
abril de 1910. 

En el verano de 1910 diversos pro- 
motores italianos ofrecieron un pre- 
mio de 70.000 liras al primer avia- 
dor que cruzase el puerto de Sim- 
plon de 2.011 metros, en los Alpes, 
entre Brig, Suiza y Domodossola en 
Italia. Trece pilotos se presentaron 
para participar, pero sólamente cinco 
fueron aceptados por el comité de 
competición, y poco después se reti- 
raron otros tres. Uno de los dos res- 
tantes se llamaba Jorge Chavez, un 
peruano de 23 años nacido en París. 
A mediados de septiembre su opo- 
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nente no había podido sobrevolar los 
Alpes, y el 23 de dicho mes, Chavez 
pasando entre las cumbres de Monte 
Leone y Hibschhorn, a través de la 
estrecha y serpenteante garganta 
Gondo sobrevolaba la localidad de 
Domodossola. Iba a aterrizar, cuan- 
do una carreta se cruzó en su trayec- 
toria y al intentar evitar el obstáculo 
su avión se desplomó. Chavez resul- 
tó gravemente herido, falleciendo 
cuatro días después. En sus momen- 
tos de consciencia murmuraba “Arri- 
ba, siempre arriba”, frase que se 
convertiría en el lema de la Fuerza 
Aérea Peruana. 

En este mismo año el argentino 
Pablo Castaibert iniciaba la cons- 
trucción de un avión de diseño pro- 
pio, un monoplano de ala alta equi- 
pado con un motor Anzani, pero 
que nunca llegaría a volar. Meses 
más tarde pudo perfeccionar sus 
proyectos y sus modelos realizaron 
diversas exhibiciones, llegando a 
obtener un justificado prestigio, fa- 
ma que se extendería por los países 
vecinos. 


LA PRIMERA MISION DE COM- 
BATE EN LA HISTORIA DE LA 
AVIACION 


A principios de febrero de 1911 lle- 
garon a la ciudad de El Paso, Tejas, un 
grupo de aviadores integrantes del cir- 
co de exhibición aeronáutica conocido 





como Aviadores Internacionales Mois- 
sant, organizado un año antes por los 
hermanos norteamericanos John y Al- 
fred Moissant. El grupo lo componían 
los franceses Roland Garros, René Si- 
mon y Barrier; los estadounidenses 
Charles Hamilton, Frisbie y Seymour 
y el suizo Edmond Audemars. Desde 
el hotel los aviadores podían observar 
los combates que se desarrollaban al 
otro lado de la frontera con México, en 
las cercanías de Ciudad Juarez y oir el 
fragor de los disparos entre las fuerzas 
gubernamentales y los insurgentes que 
se habían levantado contra la dictadura 
de Porfirio Díaz. Un día, algunos de 
los aviadores cruzaron la frontera al 
sur de Río Grande para poder ver de 
cerca la zona de operaciones, siendo 
amablemente tratados por las fuerzas 
rebeldes y por su comandante Pascual 
Orozco. El director del grupo, Young, 
se dio cuenta de la gran oportunidad 
que supondría el sobrevolar las líneas 
de los insurgentes y facilitar la infor- 
mación que se obtuviese a las tropas 
gubernamentales, pues despues de El 
Paso los Aviadores Internacionales 
Moissant iban a realizar diversas exhi- 
biciones en Monterrey, México capital 
y Veracruz. 

Puesto en contacto con los jefes de 
las tropas de Porfirio Díaz, sin mediar 
contrato alguno ni tampoco a compro- 
meterse a un número determinado de 
horas de vuelo, Young aceptó la pro- 
puesta gubernamental de que sus avia- 
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Las fotografías muestran al 
avión "Sonora" con el capitán 
Gustavo Salinas a los mandos, 
dirigiénose a una misión de 
bombardeo 


dores realizasen misiones de 
reconocimiento de los des- 
pliegues y movimientos rebel- 
des. Entre el 7 y 10 de febrero 
se efectuaron los vuelos de re- 
conocimiento visual sobre las 
líneas de Orozco, siendo el 
primero el realizado por René 
Simon sobre una zona donde 
casi a diario se libraban duros 
combates. El segundo lo hizo 
Hamilton, apodado el Teme- 
rario, gesta que fue reconoci- 
da por los grandes diarios nor- 
teamericanos, cuyos titulares 
decían: “por primera vez el 
hombre ha sobrevolado un 
campo de batalla”. 

Pero de todos los componentes del 
Grupo Moissant, sería Roland Garros 
el que mejores lecciones supo obte- 
ner de los vuelos de reconocimiento 
que efectuaba diariamente con un 
Bleriot 50, durante prolongados perí- 
odos de tiempo. En su “Guía del 
Aviador” comentaría: “Aquello nos 
permitió realizar interesantes vuelos 
de reconocimiento sobre las líneas de 
las tropas insurgentes. Nuestras ob- 
servaciones proporcionaban datos 
muy útiles al gobierno de Porfirio Dí- 
az; esto sucedía en febrero de 1911 y 
demuestra que fuímos los primeros 
en utilizar con carácter militar un ae- 
roplano”. 

Los vuelos de reconocimiento no 
rompieron las buenas relaciones con 
los sublevados, que se mostraban en- 
cantados de poder disfrutar de las ex- 
hibiciones gratuitas de los intrépidos 
aviadores y porque además, el único 
armamento que fue lanzado fueron 
paquetes de tabaco y naranjas, lo que 
puso de relieve el carácter amistoso 
que tuvieron las primeras operaciones 
aéreas de carácter militar. Sería pues 
México el primer lugar del mundo en 
el que se realizó la primera misión de 
combate en la Historia de la Aviación, 
misión que volvería a ser repetida el 
22 de octubre del mismo año por el 
capitán italiano Carlos Piazza, cuando 
voló una misión de reconocimiento 
sobre las líneas enemigas de Libia. 


841 


Tras sucesivas derrotas de sus tro- 
pas, Porfirio Díaz dimitió el 25 de 
mayo de 1911, siendo elegido presi- 
dente de la república Francisco Ma- 
dero, que había sido el líder de la re- 
belión, el cual se convirtió en el pri- 
mer jefe de estado del mundo que 
voló en avión, haciéndolo en México 
poco tiempo después de su toma de 
posesión. 

Más tarde, en 1913 y también en 
México, en el transcurso de las ope- 
raciones militares efectuadas por tro- 
pas revolucionarias en este período 
de inestabilidad política mexicana, el 
capitán Gustavo Salinas Camiña a 
bordo de un biplano adquirido en los 
Estados Unidos, al que se bautizó con 
el nombre de Sonora, bombardeó a 
los barcos de guerra surtos en los 
puertos de Topolobampo y de Maza- 
tlán. De esta forma se realizaría la 
primera misión de guerra aérea de la 
Historia contra unidades navales. 


EL DESARROLLO DE LA AVIA- 
CION EN IBEROAMERICA 


Aunque el comienzo de la Aviación 
en Iberoamérica fue casi paralelo al 
habido en Europa, su desarrollo fue 
diferente por muy diversas y variadas 
razones. Entre ellas caben destacar la 
mayor extensión superficial, la inesta- 
bilidad socio-política de las naciones 
iberoamericanas a finales del siglo 
XIX y comienzos del XX, su retraso 
tecnológico e industrial respecto al de 
los países europeos y en particular el 
impulso que la Aviación experimentó 
con la I Guerra Mundial. El conflicto 
facilitó a los europeos la investigación 
y desarrollo, la aparición de nuevas 
tecnologías, la creación de industrias 
aeronáuticas y la fabricación de nue- 
vos aviones. 

Mientras algunas naciones, como 
Chile, México y Uruguay enviaron a 
Europa y a EE.UU. a diversos oficia- 
les para que efectuasen cursos de pi- 
lotaje, otras naciones como Argentina 
y Brasil, a las que luego se uniría 
también Uruguay, contrataron a avia- 
dores extranjeros como instructores 
de vuelo y las demás utilizarían mi- 
siones de técnicos esencialmente bri- 
tánicos, franceses, italianos y nortea- 
mericanos y también alemanes para 
que les ayudasen en la tarea de crear 
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escuelas de Aviación y de organizar 
las primeras unidades aéreas. Muy 
pronto las escuelas militares fueron 
surgiendo en la mayoría de las nacio- 
nes, siendo la primera la de Argenti- 
na, que se instaló en el aeródromo de 
El Palomar el 10 de agosto de 1912; 
a continuación sería la de Chile, en 
febrero de 1913 en los campos de Lo 
Espejo, cercanos al cuartel de El Bos- 
que, después seguiría la de Brasil en 
Campos dos Afonsos, próximos a 
Río y seguidamente lo haría México 
el 5 de febrero de 1915, siendo presi- 
dente Venustiano Carranza. Á su vez 
Uruguay tuvo la fortuna de contar 
con la colaboración del argentino 
Castaibert, que organizó los talleres 
de su incipiente Escuela de Aviación 
Militar. 

La industria aeronáutica comenzó a 
desarrollarse rápidamente en los paí- 
ses más importantes, como Argenti- 
na, donde en 1915, el Director de la 
Escuela de Aviación Militar, teniente 
coronel Uriburu, creó unos talleres, 
que más tarde pasarían a denominar- 
se El Palomar y serían el origen de la 
conocida Fábrica Militar de Aviones. 
México fue otra de las naciones inno- 
vadoras, especializándose en la fabri- 
cación de motores, como el Aztatl y 
destacando sobre todo en la produc- 
ción de hélices, como fue la famosa 
Anahuac, que diseñada en 1915 por 
el ya citado Juan Guillermo Villasa- 
na, se exportó a más de 12 países, en- 
tre ellos Argentina, EE.UU., Francia, 
Chile y Japón. 

Pero de la misma forma que se hacía 
la aplicación a la guerra de las venta- 
jas que proporcionaba el aeroplano, 
comenzaba su empleo con fines pacífi- 
cos, deportivos o en beneficio de las 
comunicaciones. El correo descubriría 
una nueva faceta y en julio de 1917 el 
teniente mexicano Horacio Ruiz reali- 
zó el primer servicio aeropostal ibero- 
americano, al cubrir los 100 kilóme- 
tros que separan Pachuca de México 
capital, con un avión G-A19 salido de 
los Talleres Nacionales. A él seguirían 
el argentino Teodoro Pablo Fels y des- 
pués muchos otros que encontraron en 
la Aviación el medio de comunicación 
más adecuado para unir ciudades y na- 
ciones de un continente caracterizado 
por sus grandes dimensiones y obstá- 
culos geográficos. 


En este sentido hay que destacar la 
carrera para sobrepasar la cordillera 
de los Andes por parte de pilotos ar- 
gentinos y chilenos y a los nombres 
de Clodomiro Figueroa, Candelaria y 
Godoy, que serían los primeros en 
afrontar dicha aventura, hay que aña- 
dir el teniente chileno Armando Cor- 
tínez Múgica, que en 1919, sería el 
primer aviador en cruzar la cordillera 
en ambos sentidos y a los argentinos 
Antonio Parodi y Pedro Leonardo 
Zanni que igualarían la hazaña al año 
siguiente. 

En el año 1924, los pilotos argenti- 
nos Leandro Zanni y Nelson Page, a 
los mandos de dos hidroaviones Fok- 
ker C-IV iniciaron la vuelta al mun- 
do. Problemas físicos de Nelson, 
obligaron a Zanni a continuar el viaje 
en solitario junto con el mecánico Fe- 
lipe Beltrame y tras sufrir un grave 
accidente en Hanoi pudieron conti- 
nuar el vuelo el 18 de septiembre, 
después de recibir otro avión idéntico 
al destruido, llegando a Tokio el 11 
de octubre, habiendo recorrido un to- 
tal de 17.165 kilómetros. Mayor for- 
tuna tuvieron otros compatriotas su- 
yos, los aviadores Eduardo Olivero y 
Bernardo Duggan, que junto con el 
mecánico Campanelli, cubrieron la 
distancia Nueva York-Buenos Aires 
tripulando un hidroavión Savola, 
bautizado con el nombre Buenos AÁi- 
res, después de invertir 114 horas de 
vuelo real, hazaña que realizaron en 
el verano de 1926. 

La situación geográfica próxima a 
la zona ecuatorial, que origina grandes 
zonas selváticas así como su gran ex- 
tensión territorial, obligaron a Perú y 
Venezuela a prestar una gran atención 
a los transportes aéreos. Primero fue 
Perú, en sus tareas de integración de 
la selva, el que, en 1927, se lanzaría 
denodadamente a potenciar el trans- 
porte aéreo, bajo el impulso del avia- 
dor naval Cornejo Portugal y sus aero- 
planos Keystones de 220 hp. Cornejo 
moriría en acto de servicio en 1929 al 
desaparecer en la selva peruana. Por 
su parte Venezuela crearía en 1930 
una línea aérea civil, que cuatro años 
más tarde se convertiría en la Línea 
Aeropostal Venezolana, bajo la direc- 
ción y propiedad del gobierno y con 
nuevos aviones Breguet 27. 

En los años finales de la década de 
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los 20 fueron imnumerables los vue- 
los realizados por los aviadores de la 
mayoría de los países iberoamerica- 
nos, para unir las diferentes capitales 
del continente, sucediéndose una lista 
interminable, a Río de Janeiro, y a di- 
versas ciudades norteamericanas, co- 
mo San Diego, Washington y Nueva 
York e igualmente a La Habana, Li- 
ma, Santiago, Buenos 
Aires, etc. Entre todos 
estos es digno de men- 
ción el efectuado por el 
comandante mexicano 
de origen aragonés Pa- 
blo L. Sídar, el cual co- 
menzó un largo vuelo en 
la ciudad californiana de 
Mexcali, a principios de 
agosto de 1929. Sídar, 
pilotando el Ejército 
Mexicano, un biplano 
militar Douglas O-2M, 
después de sobrevolar la 
capital federal fue reco- 
rriendo todas las repú- 
blicas centroamericanas, 
aterrizando en cada una 
de ellas y tras sobrevo- 
lar la costa del Pacífico 
llegó a Santiago de Chi- 
le, para continuar des- 
pués hasta Buenos Aires 
habiendo volado cerca 
de 14.000 kilómetros. 
Un año más tarde, el ca- 
pitán colombiano Benja- 
mín Méndez y en repre- 
sentación de su gobier- 
no en los actos del 
centenario del Liberta- 
dor, voló de Bogotá a Caracas a los 
mandos de un Curtis llamado Ricaurte 
y en el vuelo de regreso batió el ré- 
cord del mundo de velocidad que esta- 
ba en manos de Charles Lindberg. 

No podemos olvidar, dentro de la 
larga lista de intrépidos aviadores que 
fueron jalonando con su ilusión y sa- 
crificio el desarrollo de la Aviación en 
Iberoamérica, al brasileño Barros y al 
uruguayo Larre Borges. Ambos inten- 
taron unir Europa con América del 
Sur; el primero en 1927, con un hidro 
Savoia S-55, inició el viaje en Génova, 
pero al final de la travesía tuvo que ser 
remolcado hasta la isla de Fernando 
Noronha; el segundo no pudo culminar 
su primer intento en 1927, pero dos 


años más tarde tripulando un Breguet 
XIX, bautizado con el nombre de Pája- 
ro Blanco, salió del aeródromo sevilla- 
no de Tablada en unión del francés 
Challes, consiguiendo llegar a la costa 
brasileña, donde al efectuar un aterri- 
zaje forzoso por falta de combustible, 
el avión quedó destrozado y resultando 
heridos los dos tripulantes. 





Versión del Vought Corsair para el Cuerpo de Infantería de los 
EE.UU..Aviones similares a estos fueron utilizados por las Fuerzas Aéreas 
de El Salvador y Honduras durante la guerra entre ambos países en 1969. 


OTRAS APORTACIONES EN EL 
CAMPO MILITAR 


Podemos considerar, casi con toda 
seguridad, que la primera misión de 
paz realizada en el mundo por una 
Fuerza Aérea, fue la que desempeñó 
la Aviación Militar de Argentina para 
garantizar, hacer observar y respetar 
el tratado firmado en Buenos Aires 
por Bolivia y Paraguay y que puso fin 
a la Guerra de El Chaco, que desde 
junio de 1932 a 1935 enfrentó a am- 
bos pueblos hermanos. Para ello, la 
Aeronáutica argentina construyó en 
plena selva un aeródromo eventual 
denominado Frontera Norte, en un lu- 
gar próximo a Lomitas. Desde allí se 
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ejercieron todas las misiones de vigi- 
lancia y observación aéreas de las tro- 
pas bolivianas y paraguayas, pero te- 
niendo que efectuar todos los vuelos 
antes de las 10 de la mañana, pues a 
partir de esa hora las temperaturas re- 
basaban los 50 grados centígrados. 
Por otra parte el terreno era continua- 
mente minado por enormes hormi- 
gueros que provocaban 
grandes hoyos en la pis- 
ta y numerosos acciden- 
tes en las maniobras de 
despegue y aterrizaje, 
así como en el área de 
aparcamiento. Todas es- 
tas dificultades obliga- 
ron a los pilotos argenti- 
nos a ser imaginativos, 
ensayando y poniendo 
en práctica técnicas tipo 
STOL, que posterior- 
mente serían muy valio- 
sas al ser divulgadas y 
aprovechadas por otras 
fuerzas aéreas. 

Durante la II Guerra 
Mundial, Brasil decidió 
enviar a finales de 
1943, a un selecto gru- 
po de pilotos de comba- 
te a Italia, para comba- 
tir al lado de los alia- 
dos, constituyendo el 
Grupo Primero de Ca- 
za, al mando del mayor 
Nero Moura. También 
durante dicho conflicto, 
México envió al extre- | 
mo Oriente a una uni- 
dad aérea conocida co- 
mo Escuadrón Aéreo 201,al1 mando 
del general Antonio Cárdenas Rodrí- 
guez, para combatir contra las fuer- 
zas Japonesas. La actuación de ambas 
unidades se detalla en otro artículo de 
este número de la revista. 

En la primavera de 1982, Argenti- 
na y Gran Bretaña se enfrentaron 
militarmente en un conflicto que ha 
pasado a la historia con el nombre 
de Guerra de las Malvinas, en el 
cual los pilotos de ambos bandos 
dieron un ejemplo de valor y profe- 
sionalidad, contribuyendo a enrique- 
cer la historia, el pensamiento y la 
doctrina aérea, aspectos que también 
son objeto de un estudio separado 
en este número Mm 


RAFAEL PABON CUEVAS 


Héroe boliviano del Chaco 


N ACE Rafael Pabón Cuevas en La Paz, en 1907. Apasionado por la Aviación desde niño, se ha- 
ce piloto en la Argentina, y en 1926 regresa a Bolivia, realizando exhibiciones acrobáticas por 
toda la nación, convirtiéndose en héroe popular. Ingresa en la Aviación Militar, y en 1929 es ya le- 
niente. 

Al iniciarse en 1932 la guerra entre Bolivia y el Paraguay, por el Chaco boreal, la 1? Escua- 
drilla, y con ella el teniente Pabón, se desplaza al aeródromo de Muñoz, cerca de la línea de 
fuego; en el otoño de aquel año, sobre Boquerón y en Bogado, se distingue Rafael Pabón que 
es ascendido a capitán. 

En el combate aéreo que se desarrolla el 4 de diciembre sobre el fortín Saavedra, a 1.000 metros, obtiene Pabón su pri- 
mera victoria aérea, derribando con su Vickers “Scout” un Potez 25 paraguayo. 

En 1934, en Villa Montes organiza una escuela de pilotos de guerra, pero su trabajo como instructor no le aparta de la lu- 
cha, y el 18 de junio, sobre Cañada Cochabamba, abate un Fiat CR-20. 

Pocos días después, el 12 de agosto, en los cielos de Florida realiza el héroe su última misión, ya que entablado comba- 
te con tres Potez 25, paraguayos, logra derribar uno, pero él es a su vez derribado y muerto. 

Fue Rafael Pabón, un héroe del aire, de la época romántica, que supo entregar su vida a la Patria, entrando así en la 
Gloria de los aviadores. 

E.H.A. 





ARTURO MERINO BENITEZ 
Creador de la Fuerza Aérea de Chile 


Había nacido Arturo Merino en 1888, en Chillán. A los quince años ingresó en la Escuela 
Militar, siendo promovido a teniente de vartillería en 1908. Alumno de la Escuela de Guerra 
en 1918, recibió el correspondiente título, y cinco años después fue al Brasil como agregado 
aéreo a la Embajada de Chile. En 1926 fue designado Director de la Escuela de Aviación. 

Realizó notables vuelos, siendo los más importantes, el record de velocidad entre Árica y 
Santiago, y el primer vuelo entre Santiago y Punta Arenas. 

Creó la Subsecretaría de Aviación, y fusionó las Aviaciones del Ejército y de la Armada, en 
1930, dando origen a la actual Fuerza Aérea de Chile. En 1932, ascendido a Comandante de 
Grupo, recibió el mando de ta Fuerza Aérea, ascendió Comodoro del Aire, y en 1934 se retiró del Servicio por haberle nombra- 
do el Presidente de la República, Vicepresidente ejecutivo de la Línea Aerea Nacional en la que realizó una gran labor, am- 
pliando los servicios dentro y fuera del país. En 1954 se retiró definitivamente, con el empleo de General de Brigada Aérea. 

En 1970, con ocasión de celebrarse el 40* aniversario de su fundación, la Fuerza Aérea le rindió un homenaje, entregándole una 
medalla de oro con la inscripción: “Al insigne creador y primer comandante en jefe de la Fuerza Aérea de Chile. 1930-1970". 

Pocos días después de recibir este homenaje, el 2 de mayo, moriría en Santiago aquel modelo de aviadores y soldados 


E.HA. 





DIEGO ARACENA AGUILAR 


Inteligencia, energía y tesón 


D IEGO Aracena nació en Santiago en 1891; ingresó con quince años de edad en la Escuela Militar de la que saldría en 
1911, como teniente de Infantería. Capitán en 1916, pasó cuatro años más tarde a la Escuela Aeronáutica, obteniendo 
en 1921 el título de piloto de guerra, y siendo nombrado dos años más tarde instructor de dicha Escuela de la que pronto 
sería nombrado Subdirector. 

Aquel mismo año, voló de Santiago a Río de Janeiro, en un asombroso raid, dados los aviadores de la época y el ámbito en 
que se desarrolló, sobre los temibles Andes, la solitaria Pampa argentina y las pavorosas selvas del Brasil, cubriendo 3.400 ki- 
lómetros con un biplano De Havilland DH-22, con motor de 230 c.v. Por su hazaña recibiría la Medalla de Oro de la Aviación. 

En 1932 fue Aracena llamado por el Gobierno para asumir la Jefatura de la Fuerza Aérea, en la que el prestigio derivado 
de su magnífico historial, fue decisivo para superar una muy difícil etapa de la vida nacional, en la que hubo de desplegar 
toda su capacidad de energía, inteligencia y tesón. Cuando por voluntad propia, el general Aracena cesó en su cargo, la 
Fuerza Aérea chilena había alcanzado su plenitud, y estaba formada por personal muy competente y disponía de aviones 
de los más modernos tipos. 

El general Diego Aracena moriría en Santiago, en 1980, rodeado del respeto y cariño de cuantos habían servido a sus Órdenes. 


E.HLA. 


nn PPP 


La Aviación en las relaciones con Iberoamérica 


ESDE que el hombre inició la 
conquista del aire, existió una 
gran inquietud por sobrevolar el 
océano Atlántico y unir el continente 
europeo con el americano e incluso 
se ofrecieron, por parte de algún pe- 
riódico, sumas importantes para esti- 
mular a quien consiguiese tal hazaña. 

Entre los años 1910 y 1914 hubo 
algunos intentos por cruzar el océano 
Atlántico en dirigible que fracasaron 
y el vuelo que se pretendía realizar en 
hidroavión, en 1914, fue suspendido, 
a consecuencia de la 1 G.M. 

En realidad no fue hasta una vez 
concluida dicha contienda que se dis- 
puso de aviones más capaces -debido 
al desarrollo producido por la propia 
guerra- para atreverse a la aventura 
de cruzar el océano Atlántico, así co- 
mo enlazar con otros puntos de Afri- 
ca, Asia y Oceanía. 

La Aviación Militar Española, pen- 
diente de la lucha que sostenía en los 
territorios africanos, no pudo preparar 
los medios para ejecutarlos. Por tanto, 
no pudo dedicarse a este desafío y tu- 
vo que esperar que se le presentase 
una oportunidad y esta no se vio clara 





JAIME AGUILAR HORNOS 
Coronel de Aviación 


hasta una vez que se llevó a cabo el 
desembarco de Alhucemas (1925). 

A partir de este evento se vislum- 
bró la posibilidad de la pacificación 
del territorio y, en un lapso de tran- 
quilidad, se aprovechó para em- 
prender una de esas empresas. Ade- 
más, en esas fechas, ya se contaba 
con material más moderno y se dis- 
ponía de personal en condiciones 
para cualquier empresa que se pro- 
pusiera. Por otra parte, la Aviación 
Militar española necesitaba revali- 
dar con algún gran vuelo a escala 
mundial -de los que se realizaban 
entonces- todas las hazañas llevadas 
a cabo en los campos africanos, al 
mismo tiempo que se prestigiaba a 
nuestra nación, así como se iniciaba 
el establecimiento de una red de co- 
municaciones aéreas. 


EL VUELO A AMERICA DEL 
SUR 


Desde que en el año 1898 España 
perdió los últimos vestigios de su im- 
perio colonial, especialmente en His- 
panoamérica, no dejó de pensar en 





aquellas tierras. Por eso, cuando 434 
años después del hecho histórico más 
importante y transcendental de la His- 
toria -que es el Descubrimiento de 
América- se pretende realizar el primer 
gran vuelo transatlántico, al estilo de la 
época, Ramón Franco no duda en ele- 
gir como meta Argentina, no solamen- 
te por los atractivos aeronáuticos que 
representaba el vuelo -el riesgo que en- 
trañaba tanto el océano como las regio- 
nes ecuatoriales- sino porque iba a ser- 
vir para fomentar las relaciones entre 
España y las naciones hispanoamerica- 
nas a las que nos unen lazos culturales, 
religiosos e idiomáticos. 

Decía el general José Gomá Orduña 
en su libro “Historia de la Aeronáutica 
Española”: El vuelo de Europa a Amé- 
rica era considerado en 1923 casi de 
imposible ejecución. El aviador que se 
lanzaba a la empresa, con sólo inten- 
tarla, adquiría fama internacional. El 
mundo entero estaba en la idea de que 
la fecha en que se lograra la travesía 
del Atlántico sería la inicial de una 
era de progreso en la historia de la 
Aeronáutica. Y añadía: Que el vuelo 
de Franco a América fue para nues- 
tras clases populares la revela- 
ción de la capacidad de los es- 
pañoles para competir con el 
mundo entero en la ejecución de 
las más arriesgadas y difíciles 
empresas. 

El 22 de enero de 1926, en Pa- 
los de la Frontera -es decir, desde 
el mismo lugar que partiese Cris- 
tóbal Colón con las tres calabe- 
ras- se iniciaba la hazaña de unir 
los dos continentes en vuelo con 
el hidroavión Dornier Wal, bauti- 
zado con el nombre de “Plus Ul- 
tra”, “Más allá”, que fue el lema 
adoptado por el Emperador Car- 


El comandante Ramón Franco y el 
capitán Julio Ruíz de Alda en el 
"Plus Ultra”, protagonistas del his- 
tórico vuelo de Palos de la Fronte- 
ra a Buenos Áltres 
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El capLién Mariano Barberán y el teniente Joaquín Collar realizaron en 
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Tripulación del avión 
mer vuelo regular con Argentina tras 


los Y aludiendo al descubrimiento de 
América, con el que se desmintió el le- 
gendario “Non Plus Ultra” de las co- 
lumnas de Hércules. 

Era la quinta vez que se realizaba la 
travesía del Atlántico en aeroplano, 
aunque fuese la segunda del Atlántico 
Sur y la primera en ese hemisferio en 
que la aeronave de partida llegase a su 
destino, puesto que la realizada por 
los portugueses Arturo Sacadura Ca- 
bral y Carlos Gago Continho, precisa- 


McDonnell Douglas DC 


a a Camagúey a bordo del Breguet XIX "Cuatro Vientos" 
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ron de tres hidroaviones sucesivos. 
Claro que además -decía el Minis- 
tro de Estado señor Yanguas, refi- 
riéndose al vuelo del “Plus Ultra”- es 
el germen de una nueva misión, posi- 
tiva y tangible, en la obra interconti- 
nental de acercamiento Hispanoame- 
ricano. Fenómeno actual es el hecho 
de que los pueblos desgajados de un 
mismo tronco racial hayan afirmado 
su personalidad soberana e indepen- 
diente. La savia es siempre de la mis- 
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tiembre de 1946 efectuaba el pri- 
acer escala en Villa Cisneros y Natal 


Junio de 1933 la proeza de cubrir en vuelo directo el trayecto de 


ma familia. Lo trans- 
cendental está en que 
los pueblos de la mis- 
ma raza se conozcan. 
La Aviación viene a 
ser un poderoso inter- 
cambio material que 
influirá eficazmente 
en el más intenso in- 
tercambio espiritual 
de sentimientos e ide- 
as. El pueblo español 
y el argentino tienen 
el corazón y la mirada 
puestos con una inte- 
rrogación anhelante 
en el viaje aéreo que 
marca una nueva rec- 
ta ante el viejo solar y 
las florecientes Repú- 
blicas americanas. 










OTROS VUELOS 
ATLANTICOS ESPAÑOLES 


De igual manera puede decirse 
cuanto representó y significó el vuelo 
del “Breguet XIX” -que recibió el 
nombre de “Jesús del Gran Poder”- 
que en mayo de 1928, pilotado por los 
capitanes Ignacio Jiménez y Francisco 
Iglesias realizaban nuevamente la tra- 
vesía del Atlántico Sur, ampliado con 
el periplo por Brasil, Argentina, Chile, 
Perú, Ecuador, Panamá, Nicaragua y 
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Cuba; así como el llevado a cabo por 
el capitán Mariano Barberán y el te- 
niente Joaquín Collar, en junio de 
1933, a bordo del “Cuatro Vientos” 
que realizaron la proeza de cubrir en 
vuelo directo, de Sevilla a Camagúey - 
el trayecto volado más largo sobre el 
mar- para proseguir hasta La Habana, 
desapareciendo el avión y sus tripulan- 
tes en su etapa final de La Habana a 
México, resultando infructuosos los 
esfuerzos realizados por la aviación 
mexicana para proceder al salvamento 
o rescate de los restos; o aquel otro de 
Juan Ignacio Pombo que en la avione- 
ta “Santander” -mayo de 1935- atrave- 
só el océano Atlántico, en un vuelo de 
impetu juvenil que finalizó en México, 
después de varias escalas en Africa, 
América del Sur y América Central. 


Pero la labor de estos pioneros por 


establecer nuevas rutas aéreas se vio 
coronada cuando el 22 de septiembre 
de 1946 la Compañía Iberia establecía 
la primera línea regular con Argentina, 


con un avión “McDonnell Douglas | 


DC-4”, empleando treinta horas de 
vuelo, con escalas en Villa Cisneros y 
Natal, cruzando el océano Atlántico 
por la noche. Era necesario emplear 
una noche en el aire en el viaje de ida y 
dos noches en el vuelo de regreso. Para 
tal fin, la compañía Iberia construyó un 
Parador en Villa Cisneros que se utili- 












Collar, y tripulando el sesquiplano “Superbidón 

















zaba en el viaje de ida para comer y en 
el de regreso para cenar y dormir. 


LAS CONSECUENCIAS DE 
AQUELLOS VUELOS 


Esta primitiva línea regular aérea 
española abierta con Hispanoamérica 
representaba todo un símbolo de un 
mensaje de fraternidad entre España 
y las naciones hermanas allende del 
Océano. Era un nuevo lazo que venía 
a patentizar una realidad. 

Con el triunfo de la Aviación se 
había reducido el tiempo y el espacio, 
abriendo inmensas posibilidades a to- 
do tipo de relaciones, desde el mundo 
de los negocios, las culturales, así co- 
mo las humanas. 

Aquellos audaces vuelos de nues- 
tros compatriotas, trazaron las líneas 
maestras en el acercamiento entre 
nuestras tierras y nuestros corazones 
-sin que pudieran percatarse, en 
aquellos momentos de júbilo- de la 
enorme transcendencia que represen- 
taba cada uno de esos vuelos en el 
progreso aeronáutico y que en el 
transcurso de un escaso tercio de si- 
glo habría de convertirse en el medio 
habitual entre ambas orillas. 

Gracias a esos pioneros se inició la 
noble competencia entre el transporte 
de pasajeros por vía marítima y por 








MARIANO BARBERAN TROS DE ILARDUYA 
Inteligencia, Valor, Tesón 


ACIO Mariano Barberán en Guadalajara, el 14 de octubre de 1895; ingresó a los dieciséis 
años en la Academia de Ingenieros, y, promovido a teniente marchó a Marruecos, partici- 
pando en la campaña. En 1919 pasó a la Aviación Militar, y tras hacer el curso de observador, 
fue destinado al Grupo de Melilla, donde su magnífica labor obtuvo la recompensa de la Meda- 
lla Militar individual. | 
Ascendió a capitán en 1920, y, tras hacerse piloto, participó, en la zona oriental de Marrue- 
cos, en numerosas misiones de Reconocimiento, bombardeo y abastecimiento de posiciones 
| sitiadas, resultando gravemente herido por fuego enemigo, en Koba Darsa. En el otoño de 

1925 mandaba la 1? Escuadrilla de Breguet XIX, y con ella actuó en el abastecimiento y defensa de Kudia Tahar. 

Llegada la paz, organizó la Escuela de Observadores, haciendo de ella una de las mejores de Europa. 

Proyectó el cruce del Atlántico por su parte más ancha y en la dirección más desfavorable, y acompañado por el teniente 
" “Cuatro Vientos”, despegó el 10 de junio de 1933, de Tablada, y tras cuaren- 


ta horas de vuelo, aterrizó en Camagúey, habiendo cubierto 7.895 kilómetros. 


El día 20 despegó el “Cuatro Vientos” de La Habana con 
jar rastro. Hoy se sabe que tras un aterrizaje forzoso, 
de Oajaca, para apoderarse de sus pertenencias. 
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destino a Méjico a donde nunca llegaría, pues desapareció sin de- 
fueron los aviadores españoles asesinados por indios de las montañas 








vía aérea, en una carrera transatlánti- 
ca por unir la madre Patria con His- 
panoamérica, triunfando de manera 
definitiva el transporte aéreo sobre el 
barco, no solamente a escala transa- 
tlántica sino mundial, 


CONCLUSION 


Hoy día, cruzan las rutas aéreas en 
todos los sentidos sobre el océano | 
Atlántico y tienen destino los más di- 
versos lugares de Hispanoamérica. 
Cuanto ayer representaba semanas de 
navegación marítima para unir los 
dos continentes hermanos, hoy, gra- 
cias a la aviación, han convertido el 
insalvable océano Atlántico en un | 
Mar Mediterráneo. Gracias a la avia- 
ción todo está más próximo, las dis- 
tancias y el tiempo prácticamente han 
desaparecido y todo nos resulta mu- | 
cho más cercano. Se ha realizado una 
de las máximas aspiraciones más am- 
bicionadas por el hombre. Se ha con- 
vertido en un hecho tangible el sueño | 
que parecía mitológico de atravesar 
el Atlántico en una y otra dirección. 

Se había implantado un hito, un hi- 


4 . 
to muy importante para mantener, 


frecuentar y fomentar las relaciones 
de todo tipo entre España e Hispano- 
américa, en que había adquirido el | 
máximo protagonismo la Aviación M 
















E.H.A. 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Octubre 1992 


























Ogg 





INTENTOS QUE NO LLEGA- 
RON A CUAJAR 


ESDE que en 1926 cruzara el 
Atlántico el Plus Ultra, hidroa- 
vión Dornier “Wal” de la Avia- 
ción Militar, en tres ocasiones más lo 
habían hecho aviones españoles: El 
Jesús del Gran Poder y el Cuatro 
Vientos, militares, y la avioneta San- 
tander, civil, todas ellas uniendo por 
el “camino del cielo” a España con 
las naciones hispánicas de allende el 
Océano. 

No se había realizado, sin embar- 
go, ningún raid en sentido contrario, 
partiendo de algún país hispanoame- 
ricano con destino a la Madre Patria, 
aunque desde junio de 1933, cuando 
los oficiales de la Aviación Militar 
española, capitán Barberán y teniente 
Collar, realizaron la proeza de cruzar 
el Atlántico por su parte más ancha y 
en la dirección meteorológicamente 
más desfavorable, cubriendo los 
7.895 kilómetros que separan a Ca- 
magúey de Sevilla en 39 horas y 54 
minutos, con el sesquiplano “superbi- 
dón” Cuatro Vientos, la resonancia 
internacional de la hazaña, y su trági- 
co desenlace con la misteriosa (1) de- 
saparición del avión y los aviadores 
en el vuelo Habana-México, hizo que 
en varias naciones hispánicas de 
aquel lado del mar, aviadores milita- 
res y civiles pensaran en realizar 
raids transoceánicos, de oeste a este, 
para devolver a España la visita reali- 
zada por Barberán y Collar. 

En México se llegó a constituir un 
“Comité pro vuelo México-Sevilla”, 
y en los Talleres Nacionales de Cons- 
trucciones Aeronáuticas, bajo la di- 





(1) Hoy se sabe que, forzados por avería a to- 
mar tierra en la sierra de Mazateca, en Oaxaca, 
fueron ambos aviadores asesinados por indios 
de la zona con el único propósito de robarles. 





EMILIO HERRERA ALONSO 
Coronel de Aviación 


rección del ingeniero aeronáutico Mi- 
chael T. Watters, se construyó un 
monoplano de ala alta, monomotor 
de estructura metálica, que llevaría el 
nombre de Barberán y Collar, y sería 
tripulado en el proyectado raid por el 
piloto civil Francisco Sarabia y el te- 
niente de corbeta de la Armada mexi- 
cana, Alberto Cortés que desempeña- 
ría los cometidos de copiloto y nave- 
gante. 
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El vuelo trasatlántico de un aviador cubano 


nio de 1934, y las diferencias suscita- 
das por ellos entre Sarabia y el doctor 
Watters, dieron al traste con el raid 
que no se llegó a iniciar. 


SE PREPARA EN CUBA UN 
RAID TRANSATLANTICO 


En Cuba, sin embargo, con un 


planteamiento más realista, tratan- 
do de cruzar el Atlántico pero no de 


o 






El “4 de Septiembre”, listo para iniciar la empresa 


Inicialmente, el vuelo sería directo, 
de Camagúey a Sevilla, pero si al lle- 
gar sobre este último punto, disponí- 
an aún de combustible suficiente, se 
proponían los aviadores continuar 
hasta Barcelona, batiendo así la mar- 
ca mundial de distancia. 

Una serie de accidentes -ninguno 
realmente grave pero alguno de cierta 
importancia- sufridos por el avión 
durante los vuelos de prueba, en ju- 
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batir record alguno, el subteniente 
de la Aviación Naval, Antonio Me- 
néndez Peláez, estudió una ruta 
bastante parecida a la que Juan Ig- 
nacio Pombo había seguido en 
1935 con la Santander, pero en sen- 
tido contrario. Con ella pretendía 
cruzar el Atlántico por su parte más 
estrecha, desde el extremo más 
oriental de América al más occi- 
dental de Africa. 
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Para su propósito contaba con un 
monoplano de ala baja, monomotor 
metálico de limpias líneas, Lockheed 
“Sirius” (2), dotado con un motor en 
estrella, Pratt and Whitney “Wasp”, 
de 450 caballos, adquirido por 500 
pesos a un novato aviador norteame- 
ricano, Albert Thompson, que en uno 
de los primeros vuelos se había acci- 
dentado en la playa de Varadero, en 
Matanzas, perdiendo allí todo interés 
por la aviación. 

Menéndez, con el apoyo de la Ar- 
mada, introdujo en el “Sirius” algu- 
nas importantes modificaciones entre 
las que las principales fueron: dotarle 
de un depósito de combustible de 400 
galones (3) de capacidad, sustituir la 
hélice original por otra metálica y de 
paso variable, e instalar a bordo un 
equipo de radio, Beacom, y un hori- 
zonte artificial para el vuelo sin visi- 
bilidad exterior. 

Al avión, que era de aluminio puli- 
do con visos azul ultramar, le pinta- 
ron en el empenaje de deriva y timón 
de dirección, la bandera de Cuba, 
cargada la faja blanca superior de dos 
anclas, cruzadas, de sable. 

Un Decreto de la Presidencia del 
Gobierno, de fecha 23 de diciembre 
de 1935, autorizaba el vuelo de Me- 
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a | néndez “a la república española”, y le 
Antonio Menéndez, en Rancho Boyero, con el Jefe de la Marina Constitucional, coronel asignaba Ace dieta diaria de 10 pesos, 
González. durante el tiempo que empleara en el 
ratd. 

A principios de enero de 1936 el 
avión se encontraba ya listo, en Ran- 
cho Boyero, y el 9, escoltado por tres 
aviones perseguidores de la Aviación 
Militar, voló a Campo Columbia 
donde en una austera, pero solemne 
ceremonia, fue bautizado con el nom- 
bre de 4 de Septiembre. 

Se encontraban en el campo, for- 
madas en parada, una compañía de 
Infantería de Marina y otra de la Poli- 
cía, y se hallaban presentes, un repre- 
sentante del coronel Batista, el Jefe 
de la Marina Constitucional, el Jefe 
de la Aviación Naval y otros altos 
oficiales, así como el Embajador de 
España, don Luciano López Ferrer, el 





(2) En un avión del mismo tipo que éste, pero 
de versión hidro, el coronel C. A. Lindbergh 
había realizado un recorrido de 30.000 millas, 
alrededor del Atlántico. 





Menéndez, en Camagúey, momentos antes de iniciar el raid 3) 1.514 litros. 
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Presidente del Casino Español de La 
Habana, y numerosas personas civi- 
les, cubanas y españolas. 

Entre los aplausos de los asistentes, 
la niña Esther González, que sería la 
madrina, rompió una botella de 
champán contra el buje de la hélice 
del 4 de Septiembre. 

La bendición del aparato tuvo lugar 
al día siguiente, en Rancho Boyero, 
oficiada la ceremonia por un religio- 
so de San Juan de Letrán. A Menén- 
dez le fueron ofrecidas en este acto 
sendas medallas de oro de la Virgen 
de la Caridad del Cobre y de Nuestra 
Señora de los Desamparados. 


SE INICIA EL RAID 


El 10 de enero, por la tarde, el Jefe 
del Ejército constitucional, coronel 
Fulgencio Batista, recibió a Menén- 
dez y, tras manifestarle los mejores 
deseos para su empresa, le hizo ver 
que consideraba “cuestión de honor” 
que Cuba devolviera la visita de Bar- 
berán y Collar, y le hizo entrega de 
mensajes de saludo para los Jefes de 
Estado de las naciones en que haría 
escala. 


Trópico|de Cáncer= ao-o-=--- 


Ruta del "L de Sevtiembre" emmm 


El 11 voló Menéndez a Camagúey, 
escoltado por dos aviones militares, y 
el 12 lo empleó en dejar el avión dis- 
puesto para iniciar el raid, a plena 
carga de combustible, ya que aunque 
para las primeras etapas esto no era 
necesario, quería el aviador acostum- 
brarse a volar el avión a plena carga 
antes de llegar a la “etapa reina”. 
También situó en el avión los víveres 
concentrados que utilizaría en el vue- 
lo, y revisó minuciosamente los ins- 
trumentos de a bordo. 

A las 7 de la mañana del lunes, 13, 
se despidió Menéndez de todos aqué- 
llos que habían ido a despedirle, y 
trepó a la cabina del 4 de Septiembre 
que se encontraba ya revisado y con 
el motor caliente y probado. Saludó 
con la mano, rodó hasta situarse en 
posición de despegue y, tras una ca- 
rrera relativamente corta -dado el pe- 
so del avión a plena carga- se fue al 
aire. Eran las 7 y 8 minutos. 

Voló el 4 de Septiembre a lo largo 
de la isla hasta Manzanillo, sobrevoló 
la sierra Maestra y entró en el Caribe, 
dirigiéndose a Puerto Cabello, en Ve- 
nezuela, donde permaneció poco más 
de una hora, siguiendo luego vuelo a 
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la Guaira donde pasaría la noche. Ha- 
bía volado aquel día 1.795 kilóme- 
tros, con un magnífico funcionamien- 
to del motor y del aeroplano. 


COMIENZAN LAS DIFICULTA- 
DES 


Despegó Menéndez de la Guaira a 
las 8 y media de la mañana del mar- 
tes, decidido a cubrir los 2.450 kiló- 
metros que separan a esta ciudad de la 
brasileña de Belem de Pará; no pudo 
ser, ya que cuando llevaba recorrido 
algo menos de la mitad del trayecto, 
una avería en el sistema de conduc- 
ción del combustible le forzó a tomar 
tierra en un buen terreno de fortuna, 
junto a New Amsterdam, cerca de Pa- 
ramaribo, en la Guayana holandesa, 
haciéndolo con toda normalidad y ve- 
rificando que la anomalía no le impe- 
día volar, pero le impedía utilizar todo 
el combustible de los depósitos. Como 
no estaba en condiciones de subsanar 
el problema con sus propios medios ni 
con los que el ámbito local podía pro- 
porcionar, el 16 voló a Puerto España, 
en la isla británica de Trinidad, a 555 
kilómetros de distancia. 
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El día 20 llegó a Puerto España, 
procedente de La Habana, el teniente, 
mecánico y piloto, Gustavo Novo, 
que ayudado por personal de la Com- 
pañía de Aviación allí estacionada, 
procedió a reparar la avería, instalan- 
do además a bordo del 4 de Septiem- 
bre, dos tanques de 40 galones (4) 


cada uno, ocupando el puesto del co- 
piloto, con lo que la idea de Menén- 
dez de realizar la etapa sobre la selva 
-la más comprometida, según él pen- 
saba- acompañado por Novo, no pu- 
do realizarse. 

La salida, retrasada por la laboriosa 
reparación del avión, fue siendo apla- 
zada por Menéndez que prefería con- 
tinuar el raid con luna llena, y el 2 de 
febrero despegó de Puerto España y, 
con toda normalidad, cubrió los 
1.407 kilómetros que le separaban de 
Belem de Pará, en la desembocadura 
del Amazonas. 

En Belem se produjo un incidente 
de índole extraaeronáutica, que oca- 
sionó bastantes molestias al aviador 
cubano que fue detenido por la poli- 
cía por carecer de documentación 
personal, ya que había olvidado el 
pasaporte en Trinidad. Fue alojado 
en el Gran Hotel, incomunicado, sin 
poder hablar con ningún periodista. 


(4) 150 litros. 
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A punto de salir de Rancho Boyero. 


La documentación llegó a Belem el 
día 4, y el 5 pudo volar a Fortaleza 
donde tomó tierra a las 4 de la tar- 
de, tras haber cubierto 1.222 kiló- 
metros. 

Al día siguiente, 6, voló de Fortale- 
za a Natal, quedando ya afrontado 
Menéndez al ancho Atlántico que a él 





se le presentaba inmenso. En aquel 
momento llevaba el 4 de Septiembre, 
desde su salida de Camagúey, reco- 
rridos 6.558 kilómetros, a una veloci- 
dad media de 120 nudos (5). 


EL SALTO DEL ATLANTICO 


En Natal permaneció el aviador cu- 
bano hasta el 9, disponiendo todo con 
la minuciosidad que el intento reque- 
ría, sin dejar suelto ningún cabo que 
pudiera malograrlo, ya que considera- 
ba comprometido en la empresa, su 
honor y el de la Aviación cubana. 

El domingo, 9, pasados 10 minutos 
de las 10 de la noche, el 4 de Septiem- 
bre, con sus depósitos a tope de com- 
bustible, impulsado por los 450 caba- 
llos de su “Wasp” y el entusiasmo de 
su piloto, se echó al aire en Natal y se 
internó en la noche atlántica, dispues- 
to a dejar en buen lugar la bandera de 
Cuba o a perecer en la demanda. 


(5) 222 kilómetros por hora. 


Cuando llevaba poco más de tres 
horas y media de vuelo, encontró una 
fuerte tormenta que le obligó a perder 
altura y a navegar a ciegas durante 
cuátro horas, ya que llovía mucho y 
la visibilidad exterior era nula. Coin- 
cidió el amanecer con el final de la 
zona tormentosa que había tenido que 
cruzar -el famoso “Pot 
au Moir” de Mermoz-, 
con lo que el vuelo se 
hizo más agradable, ya 
que en el resto de la ru- 
ta, aunque el tiempo no 
fue totalmente bueno, 
las condiciones de vue- 
lo fueron bastante so- 
portables. 

Tras quince horas y 
treinta minutos de vue- 
lo, el 4 de Septiembre 
se posaba en el aeró- 
dromo de Bathurst, en 
la colonia británica de 
Gambia, habiendo ven- 
cido al Atlántico con 
un vuelo de 3.160 kiló- 
metros. 

Se tomó Antonio 
Menéndez dos días de 
descanso, y el 12 voló 
de Bathurst a Cabo 
Juby, en la colonia es- 
pañola de Río de Oro, a donde llegó 
luego de volar 1.789 kilómetros, y 
más de dos horas envuelto en una tor- 
menta de arena que según sus propias 
palabras, “chocaba en mi avión como 
balas, en un tipo de meteorología que 
no conocía”. 

En Cabo Juby fue recibido con 
gran cordialidad por los aviadores es- 
pañolas, en el fuerte donde se alojó, 
invitado por el gobernador. La tor- 
menta de arena le retuvo hasta el 14 
en que, aún con el tiempo bastante 
revuelto, voló a Sevilla, ya que si re- 
trasaba el vuelo habría de dejarlo 
hasta el 17, pues el 16 se celebraban 
en España elecciones generales, y el 
Gobierno le pidió que no llegara a la 
península aquel día. 

Al tomar tierra en Tablada, tras cu- 
brir 1.100 kilómetros desde Cabo 
Juby, y 12.607 desde que despegara 
en Camagiiey un mes antes rendía 
con su raid homenaje a Barberán y 
Collar que en 1933 habían volado de 
Tablada a Camagúey, con el Cuatro 
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Vientos, devolviendo la Aviación cu- 
bana la visita que hiciera la española. 


ANTONIO MENENDEZ EN ES- 
PANA. TRAGICO ACCIDENTE 


Las inundaciones de Sevilla, en- 
charcando el aeródromo de Tablada, 
impidieron el vuelo a Madrid, pero 
ya al 18 pudo despegar el aviador cu- 
bano y sobrevolar en Huelva los his- 
tóricos lugares colombinos. El 21 vo- 
ló a Madrid, tomando tierra en Bara- 
jas donde fue recibido por el general 
Núñez de Prado, Jefe de Aeronáutica, 
el Encargado de Negocios de Cuba, 
doctor Pichardo, numerosos aviado- 
res, militares y civiles, y considerable 
número de aficionados. 

El Gobierno español le condecoró 
con la Orden de la República, y en 
Cuba, sendos decretos de la Presiden- 
cia de la República, le ascendieron a 
1er teniente y le concedieron la Cruz 
Naval Militar. El miércoles, 26 de 
aquel febrero, se celebró en la cate- 
dral de La Habana un solemne Te 
Deum en acción de gracias por el éxi- 
to del raid, asistiendo formadas, fuer- 
zas del Ejército, de la Marina, Policía 
y Bomberos, evolucionando durante 





Antonio Menéndez Peláez. 


el acto, sobre la basílica, una escua- 
drilla de aviones militares. 

Recorrió el aviador cubano va- 
rias regiones españolas, entre las 
que no faltó Asturias de donde era 
oriundo, siendo en todas partes 
agasajado por las autoridades civi- 
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El “4 de Septiembre”, llegando a Sevilla. 


les y militares, y aclamado cariño- 
samente por la población. 

Llegó a Santander el 25 de abril, el 
ya ascendido Antonio Menéndez, y 
en el puerto santanderino embarcó en 
el transatlántico español Cristóbal 
Colón que, al amanecer del lunes 27, 
zarpó con destino a La Habana. 

En diciembre de 1937, Antonio 
Menéndez, al mando de una escua- 
drilla de cuatro biplanos, realizaba el 
vuelo “Profaro de Colón”, periplo de 
buena voluntad por varias naciones 
hispanoamericanas. En un accidente 
múltiple en Colombia, el 13 de aquel 
mes, probablemente desorientados 
por la niebla, tres de los aviones, los 
que llevaban los entrañables nom- 
bres de Santa María, Pinta y Niña, 
se estrellaron en los alrededores de 
Felidia, pereciendo en el desastre, 
además de Menéndez, otros dos te- 
nientes, tres mecánicos y un perio- 
dista. Unicamente uno de los bipla- 
nos, el Colón, Megaría a su destino 
en Panamá. 

En España, en plena guerra civil, 
fraguándose ya la batalla de Teruel, 
la triste noticia pasó inadvertida m 
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Aviadores hispánicos en la II Guerra Mundial 


EMILIO HERRERA ÁLONSO 
Coronel de Aviación del 1.H.C.A. 





L amanecer del día 1 de sep- 
tiembre de 1939, las vanguar- 
dias de la Wehrmacht cruzaban 
la frontera polaca y comenzaban a 
caer bombas sobre las ciudades de 
Polonia que se vería abrumada por 
los demoledores bombardeos de los 
Stuka, e impotente para frenar los ca- 
rros de combate alemanes, pese al he- 
róico coraje con que los soldados po- 
lacos se enfrentaron a ellos. Aquel 
viernes dio comienzo lo que la Histo- 
ria conocería como “Segunda Guerra 
Mundial”, la más grande catástrofe 
conocida por la Humanidad, que se 
saldaría con cincuenta y cinco millo- 
nes de muertos, cambiaría el mapa 
político del Mundo y, sobre todo, 
modificaría radicalmente el modo de 
pensar y de ser del Hombre, dando 
con ello fin a la Edad Contemporá- 


e penas había durado siglo y El as de la Luftwaffe, Moelders, cambiando impresiones con el comandante Salas, Jefe 
medio-, y principio a la Actual. de la Primera Escuadrilla española a Rusia 








Pilotos españoles de la Cuarta Escuadrilla haciendo tiempo en espera de la orden de despegue 
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Inicialmente, ni las naciones que en 
la Antigiiedad habían constituido la 
Hispania, ni las que mil años más tarde 
recibirían de aquéllas la religión, la 
cultura y las lenguas, se verían impli- 
cadas directamente en la contienda, pe- 
ro a lo largo de los seis años que duró 
ésta, aviadores de tres países hispáni- 
cos -España, Brasil y México- partici- 
parían en ella, en teatros de operacio- 
nes tan diversos como Rusia, Italia, el 
Atlántico Sur y Extremo Oriente. 


AVIADORES ESPAÑOLES EN 
RUSIA 


España, que se encontraba en paz 
desde hacía únicamente cinco meses 
-la guerra civil que la había desangra- 
do durante tres años, había terminado 
el 12 de abril de aquel año-, declaró 
solemnemente su “neutralidad” el 4 
de septiembre, y aunque esta situa- 
ción de “neutral” se modificaría el 12 
de julio del año siguiente por la de 
“no beligerante”, nuestra patria pudo 
mantenerse sin participar directamen- 
te en el conflicto. 

Pero si España, como tal, permane- 
ció fuera de la contienda, no faltó en 
ella la participación de españoles con 
las armas, ya que al iniciarse la guerra 
entre Alemania y la Unión Soviética, 
en julio de 1941, autorizó el Gobierno 
la formación de una División de In- 
fantería y la participación de una Es- 
cuadrilla de Aviación que, encuadra- 
das en las Fuerzas Armadas alemanas, 
pero con entidad propia, participaran 
en la lucha contra el Comunismo en 
una simbólica “devolución de visita” 
en la que la sangre española sería ge- 
nerosa y heróicamente derramada (1). 

El 22 de julio, por la frontera de 
Irún y por ferrocarril, saldrían 18.000 
voluntarios que, encuadrados por ofi- 
ciales del Ejército y al mando del ge- 
neral Muñoz Grandes, constituirían 
en la Wehrmacht la “250 División”. 
Tres días más tarde, en la festividad 
de Santiago, saldría por el mismo 
punto el personal de la “Escuadrilla 
Expedicionaria”, compuesta por dos 
comandantes, tres capitanes y doce 
tenientes, de la Escala del Aire, y el 
correspondiente escalón de tierra. 


1.-La división tuvo 12.726 bajas, de las que 
3.934, fueron muertos. 
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Dado el gran número de oficiales 
pilotos que solicitaron formar parte 
de la Escuadrilla, y los pocos que una 
unidad de este tipo podía absorber, 
decidió el Mando que el personal de 
aquélla se relevara cada seis meses, y 
así se hizo, pero considerando una es- 
cuadrilla nueva cada relevo, siendo 
cinco -numeradas de 1? a 5*- las que 
se sucedieron en el frente ruso, desde 
octubre de 1941 hasta marzo de 
1944, bajo la inspección-de 
hecho, el mando-, respectiva- 
mente, de los comandantes, 
Angel Salas, Julio Salvador, 
Carlos Ferrándiz, Mariano 
Cuadra y Javier Murcia. 

Antes de incorporarse al 
frente, permanecía el personal 
de cada escuadrilla unas se- 
manas en Alemania, en la Es- 
cuela de Caza de Werneu- 
chen, familiarizándose con el 
material aéreo que iba a utili- 
zar en campaña, que no fue el 
mismo para todas ellas, ya que 
la 1? estuvo dotada con Mes- 
serschmitt Bf-109E-3, la 2* 
con el Bf-109F-4, lo mismo 
que la 3? al principio, pues le 
fue cambiado este material 
por Focke Wulf Fw-190A-3, 
que fue el que tuvo la 4*; la 5* 
recibiría Bf-109G-6. 

En la Luftwaffe, las escua- [Ml 
drillas españolas estuvieron [PM 
encuadradas, la 1? enel 272 1” 
Grupo de Asalto del VIII 
Cuerpo Aéreo, y la 2* y si- 
guientes, en la Escuadra de Caza n* 
51, de la VI Flota Aérea. Lucharon 
siempre en el frente central, y hubie- 
ron de cambiar con frecuencia de ae- 
ródromo, al compás de los avances y 
retrocesos de las fuerzas de tierra ale- 
manas. Nunca estuvieron cerca de la 
División española. 

Por Rusia pasaron ochenta y nue- 
ve pilotos de caza españoles -seis 
comandantes, quince capitanes, 
cincuenta y tres tenientes y quince 
alféreces-, no habiendo estado nun- 
ca, simultáneamente, más de dieci- 
nueve. 

Las bajas que sufrieron en los 
treinta y un meses que permanecie- 
ron en campaña, fueron diecisiete pi- 
lotos muertos, derribados en comba- 
te aéreo o por el fuego antiaéreo ru- 


El Coronel Antonio Cárdenas posando junto a un P- 
47 en el aeródromo de Clark 


so (2), uno desaparecido, cinco heri- 
dos y dos prisioneros. 

En cuanto a los resultados positi- 
vos, fueron muy altos, ya que fueron 
derribados en combate por los avia- 
dores españoles, ciento sesenta avio- 
nes soviéticos (3), se destruyó un glo- 
bo de observación, además de cuatro 
aviones en tierra, y se causaron gra- 
ves daños a las tropas enemigas en 
los ataques al suelo. 





ALAS BRASILEÑAS EN EL 
ATLANTICO Y EN ITALIA 


En octubre de 1939, apenas transcu- 
rrido un mes desde la iniciación de la 
guerra, se reunieron en la ciudad de 
Panamá los representantes de las na- 
ciones del continente americano, para 
adoptar medidas que permitieran de- 
fender sus intereses ante la guerra que 
se desarrollaba en Europa. Para ello 
determinaron fijar una zona de mar, 
de 300 millas de anchura, en torno al 
continente, dentro de la cual, las na- 
ciones allí reunidas deseaban mante- 


2.-Ver Cuadro de Honor n? 1. 
3.-El mayor número de victorias lo obtuvo el 
teniente Hevia, once, seguido del comandante 
Cuadra, diez, y los tenientes Gavilán y Sán- 
chez Arjona, nueva cada uno. 
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Los P-47 fueron traspasados al 201 Escuadrón desde los anteriores Grupos 348 y 35. Aquí se ven en Porac el día 26 de junio de 1945 





TES E YA EA a 
Un grupo de pilotos mejicanos del 201 Escuadrón. Los depósitos lanzables en los puntos 


del ala son indicativos de la fecha, que podría ser a principios de julio de 1945, cuando 
la unidad voló en misiones de caza a Formosa 
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ner la neutralidad, limitando su acción 
militar en ella a mantenerla vigilada 
con aviones y buques de superficie. 

El ataque japonés a la base nortea- 
mericana de Pearl Harboor el 7 de di- 
ciembre de 1941, y la consiguiente en- 
trada de los Estados Unidos en la gue- 
rra contra el Japón y sus aliados del 
“Eje”, cambió radicalmente el panora- 
ma de la lucha en el Atlántico, y los 
submarinos alemanes vieron “levanta- 
da la veda” en la zona occidental de es- 
te océano, convirtiéndose las aguas de 
América del Norte y el mar Caribe, en 
magníficos cotos de caza para los lo- 
bos grises del almirante Doenitz. 

En enero de 1942, el Gobierno del 
Brasil rompió las relaciones diplomá.- 
ticas con las potencias del “Eje”, y, 
casi inmediatamente comenzaron los 
torpedeamientos de barcos mercantes 
brasileños, resultando hundidos por 
submarinos alemanes, en cuatro me- 
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ses, una docena de aquéllos, 
con un importante saldo de 
muertos. 

La Fuerza Aérea brasileña 
(F.A.B.), en fase de moder- 
nización a la sazón, no con- 
taba con aviones adecuados 
para la lucha antisubmarina, 
ni con personal debidamente 
adiestrado, por lo que hubo 
de desarrollar un gran es- 
fuerzo para, con ayuda de 
los Estados Unidos, organi- 
zar la defensa de sus aguas. 

En la primavera de 1942, 
cuando ya la F.A.B. dispo- 
nía de un embrión de Avia- 
ción antisubmarina, tuvo lu- 
gar la localización y el sub- 
siguiente ataque de un avión 
brasileño -un B-25 “Mit- 
chell”- contra un submarino 
alemán, sin resultado positi- 
vo. Este fue el primero de 
los tres encuentros de apara- 
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Teniente Luis Alcocer Moreno-Abella 2 oct. 1941 





























Teniente Alfonso Ruibal Sabio 4 nov. 1941 
Comandante | José Muñoz Jiménez-Millas 27 nov. 1941 
Teniente Ricardo Bartolomé Chavarría 2 dic, 1941 
Capitán Antonio Noriega Labat 15 jul. 1942 
Alférez Antonio Navarro Pérez 7 ago. 1942 
Teniente Narciso García García 18 mar. 1943 
Capitán Antonio García Menéndez-Conde 21 mar, 1943 
Teniente Juan Roselló Simonet 5 may. 1943 
Teniente Alejandro Pérez González 8 jun. 1943 
Alférez Luis Chicharro Lamamié de Clairac | 21 ago. 1943 
Capitán Alvaro Borrás Marimón 31 ago. 1943 
Alférez Luis Estébanez Vela 18 sep. 1943 
Teniente Enrique Pareja Núñez 17 nov. 1943 
Teniente Fernando Sánchez-Arjona Courtoy 49 nov. 1943 
Teniente José Cavanilles Bereterra 10 ene. 1944 





Teniente Estanislao Segurola Guereca 17 ene. 1944 


PRIMER GRUPO DE CAZA BRASILEÑO (BAJAS DEFINITIVAS) 


John Richardson Cordeiro e Silva 6 nov. 1944 
























2* Teniente 


















12 Teniente Oldegard Olsen Sapucaia 7 nov. 1944 
12 Teniente Waldir Paulino Pequeno de Melo 36 nov. 1944 
1? Teniente Roland Rittsmeister 16 nov. 1944 
1? Teniente Joáo Mauricio Campos de Medeiros 2 ene. 1945 
12 Teniente Aurelio Vieira Sampaio 22 ene, 1945 
Aspirante Frederico Gustavo dos Santos 13 abr. 1945 






12 Teniente Luis Lopez Dornelles 26 abr. 1945 


miliarizarían con el caza- 
bombardero P-47 “Thun- 
derbolt”, que sería el avión 
con el que habrían de ir al 
combate en Europa. 

Terminada su prepara- 
ción, embarcó el personal 
del Grupo en Newsport, en 
Virginia, y formando parte 
de un convoy cruzó el 
Atlántico y penetró en el 
Mediterráneo, desembar- 
cando el 6 de octubre en Li- 
vorno, desde donde se tras- 
ladó por ferrocarril a Tar- 
quinia, su primera base en 
Italia, y allí se incorporó al 
350% Grupo de Caza, del 
XXII Mando Aéreo Táctico, 
y recibió sus aviones P-47 
“Thunderbolt”, con la esca- 
rapela brasileña con dos ba- 
rras blancas laterales, pinta- 
da en alas y fuselaje, y los 
colores verde y amarillo, en 
el timón de dirección. 


tos brasileños con submari- 
nos del “Eje” antes del 22 
de agosto en que, ante una 
nueva ofensiva submarina 














ESCUADRON 201, MEXICANO (BAJAS DEFINITIVAS) 



















Los aviadores brasileños, 
al mando del teniente coro- 
nel Nero Moura, comenza- 

















o Subteniente ¡ ¡ Ñ a 

alemana que hundió seis | Teniente Grimtoloro SANO Samanta 23ene.1945 | ron a realizar misiones de 
a Javier Martínez Valle 12 mar. 1945 

mercantes brasileños, esta Subteniente | Fausto Vega Santander 1 jun. 1945 guerra el 31 de octubre. Da- 

nación declarara la guerra a | Teniente José Espinosa Fuentes 5 jun. 1945 do que la Luftwaffe ya había 

Alemania, Italia y el Japón; seri Mario López Portillo 21 jul. 1945 tenido que abandonar el cie- 

entre esta fecha y el 30 de el ; Pablo Rivas Martinez 9 ago. 1945 lo italiano, el Grupo brasile- 
eniente Héctor Espinosa Galván 16 ago. 1945 





octubre de 1943, tuvieron 
lugar otros cinco ataques a 
submarinos, logrando hundir dos de 
éstos, un “Hudson”, uno, y un “Hud- 
son” y un “Catalina” el otro. El esta- 
blecimiento de bases aéreas aliadas 
en Groenlandia y en las islas Azores, 
fue decisivo para la lucha antisubma- 
rina, y en el otoño de 1943, los sub- 
marinos alemanes habían sido barri- 
dos del Atlántico. 

Decidido por el Gobierno brasile- 
ño el envío a Europa de una Fuerza 
que luchara junto a sus aliados, se 
pensó que con ella fuera una unidad 
aérea, e inmediatamente comenza- 
ron los preparativos necesarios; en 
enero de 1944 salía del Brasil el 
contingente -unos 350 hombres-de 
lo que habría de ser el “1% Grupo de 
Caza” (4) que, tras unas semanas de 


4.-Aunque en la organización de la F.A.B. se 
denominaría “Grupo”, era por su entidad un 
“escuadrón” y encuadrado como tal, combati- 
ría en Italia. 
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entrenamiento en Agua Dulce, en 
Panamá, marchó a los Estados Uni- 
dos y en la base de Sufolk, en Long 
Island, pilotos y especialistas se fa- 





Escuadrilla española Expedicionaria a 
Rusia 






ño no tuvo combates aéreos, 
y sus misiones fueron de 
bombardeo contra puentes, estaciones, 
vías de comunicación en general, de- 
pósitos de material y combustibles, 
concentraciones de tropas, refinerías, 
centrales eléctricas, etc., tanto en vue- 
lo horizontal como en picado, atacan- 
do en muchas ocasiones con ametra- 
lladoras y cohetes, recibiendo siempre 
el denso fuego enemigo, pues los ale- 
manes disponían en el valle del Po, de 
gran cantidad de armas antiaéreas, de 
20, 40 y 88 milímetros, de las que las 
más mortíferas para los aviadores bra- 
sileños serían las de calibres menores, 
dado que la mayoría de sus ataques se 
realizarían a media y baja cota. 

La actuación del Grupo brasileño 
estuvo en todo momento por encima 
de la media, siendo felicitado en va- 
rias ocasiones. Realizó 445 misiones, 
con un total de 2.546 salidas y 5.465 
horas de vuelo sobre el enemigo; arro- 
jó 1.010 toneladas de bombas, y dis- 
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Grupo 38, de la 5% Fuerza Aérea 


paró 1.180.200 cartuchos de calibre 
50, y 850 cohetes, logrando la des- 
trucción de 1.350 vehículos, 13 loco- 
motoras, 250 vagones de ferrocarril, 8 
tanques, 25 puentes, 270 edificios mi- 
litares, 85 instalaciones artilleras, y 
centrales eléctricas, fábricas, depósi- 
tos, embarcaciones, etc., siendo aún 
mayor el conjunto de lo dañado. 

Esta brillante actuación costó al 
Grupo brasileño la pérdida de quince 
aviones derribados, en los que murie- 
ron cinco pilotos (5), salvándose el 
resto, aunque cuatro cayeron prisio- 
neros; en accidente perdieron la vida 
otros tres. 

Otro pequeño contingente de avia- 
dores brasileños participó en la gue- 
rra: los componentes de la “1? Escua- 
drilla de Enlace y Observación” que, 
al mando del capitán Joáo Alfonso 
Fabricio Belloc, y con avionetas Pi- 
per Cub L-4, prestó servicio junto a 
la Fuerza Expedicionaria Brasileña, 
realizando 682 misiones de guerra, 
generalmente de gran dificultad por 
la áspera orografía de los Apeninos y 
la malas condiciones atmosféricas 
del invierno, además de la improvisa- 
das pistas que hubo de utilizar. 


5.-Ver Cuadro de Honor n* 2. 








201 Escuadrón de Pelea, mejicano 
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AVIADORES MEJICANOS EN 
EXTREMO ORIENTE 


En la reunión de Panamá, en octu- 
bre de 1939, México, lo mismo que 
las demás naciones del continente 
americano, decidió mantener su neu- 
tralidad en la guerra que se acababa 
de iniciar en Europa, adoptando las 
medidas que estaban dentro de sus 
muy modestas posibilidades, ya que 
tanto su Fuerza Aérea como su Ar- 
mada, sobre ser muy reducidas esta- 
ban anticuadas. 

La entrada de los Estados Unidos 
en la guerra en diciembre de 1941, 
convirtió las costas americanas en 
campo de actuación para los subma- 
rinos alemanes, ya que el petróleo de 
los yacimientos de México y Vene- 
zuela se convirtió en vital para la 
Gran Bretaña a la que la entrada del 
Japón en la guerra -y sus espectacu- 
lares éxitos en Oriente- había priva- 
do del de las Indias Holandesas y 
Borneo, amenazando además la na- 
vegación en el Golfo Pérsico. Y no 
serían únicamente los barcos nortea- 
mericanos y aliados los blancos de 
los “U-Boot” del almirante Doenitz, 
que no dudaron en atacar a mercan- 
tes neutrales que navegaran por el 
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mar Caribe y a lo largo del litoral 
atlántico, americano. 

El hundimiento con torpedos de 
dos barcos mejicanos -uno de ellos, 
petrolero- en menos de una semana, 
hizo que el 28 de mayo de 1942, 
México declarara la guerra a Ale- 
mania, Italia y el Japón, pero trans- 
currirían casi dos años antes de que 
el Gobierno decidiera que fuerzas 
mejicanas tomaran parte en la lu- 
cha, y determinara que fuera la 
Fuerza Aérea la que llevara los co- 
lores mejicanos al campo de batalla, 
procediéndose a organizar una Uni- 
dad que marchara a los Estados 





marzo de 1945, y cruzó el Pacífico, 
desembarcando en Manila el 30 de 
abril, trasladándose al aeródromo de 
Porac desde donde, encuadrado en 
el 582 Grupo del 5% Mando de Caza 
de la 5*? Fuerza Aérea, quedó listo 
para combatir tras recibir su dota- 
ción de aviones P-47 “Thunder- 
bolt”, pintados con los colores de 
enmascaramiento de aquel teatro de 
operaciones, con distintivos nortea- 
mericanos en el fuselaje, los trián- 
gulos mejicanos en los planos, y el 
tricolor nacional en el timón de di- 
rección. 

El 7 de junio realizó el Escuadrón 


pón, en la cubierta del acorazado 
Missouri al ancla en la bahía de To- 
kío, el 2 de septiembre de 1945, el 
Escuadrón 201 había realizado 50 
misiones de guerra, totalizando 293 
salidas en las que había volado 794 
horas, arrojando sobre sus objetivos, 
293 toneladas de bombas, y dispara- 
do 104.000 proyectiles de calibre 50 
y 104 cohetes. El resultado de las ac- 
ciones realizadas por los aviadores 
mejicanos fue siempre calificado de 
“bueno” o “excelente”, y aunque no 
tuvieron encuentros con aviones ja- 
poneses, hubieron de afrontar fuertes 
reacciones antiaéreas. 


Thunderbolts del 201 Escuadrón, compartiendo la línea de vuelo de Porac con ejemplares del 58 Grupo de Vuelo 


Unidos para recibir el adiestramien- 
to preciso para realizar aquel propó- 
sito, y el 24 de junio de 1944, a las 
órdenes del teniente coronel Anto- 
nio Cárdenas, salió de México el 
que sería “Escuadrón 201”, com- 
puesto por dos jefes, 52 oficiales y 


240 individuos de tropa, que, luego 


de pasar por las bases de Randolf y 


Pocatello, en Tejas, realizando cur- 
sos de actualización y adaptación al 


avión P-47 “Thunderbolt”, y de 
combate aéreo, bombardeo, ataque 
al suelo y vuelo instrumental, quedó 
listo para combatir. 

Embarcó el personal del 201 Es- 
cuadrón en San Francisco el 20 de 
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mejicano su primera misión de gue- 
rra, bombardeando concentraciones 
japonesas en las proximidades de In- 
fanta, en el norte de la isla de Luzón. 

Ya estaban lejanos los tiempos en 
que los “Zero” señoreaban los cielos 
de Extremo Oriente, por lo que las 
misiones encomendadas al Escua- 
drón 201, serían de apoyo a las tro- 
pas de tierra, atacando con bombas, 
ametralladoras y cohetes a las fuer- 
zas japonesas que aún se mantenían 
en suelo filipino, primero, y, a partir 
de julio, de reconocimiento ofensivo 
sobre Formosa. 

Al terminar la guerra con la firma 
de la rendición incondicional del Ja- 


Siete pilotos mejicanos entregaron 
su vida en el Escuadrón 201 (6), tres 
de ellos, en acción, y los otros cuatro, 
en accidentes de vuelo. 

Aunque la participación de la 
Fuerza Aérea mejicana en la guerra, 
tanto por su reducida entidad como 
por el escaso tiempo en que actuó, no 
puede considerarse más allá de un ac- 
to de presencia y solidaridad con las 
naciones combatientes, el hecho de 
haberse rubricado con sangre, con- 
vierte este acto territorial en algo mu- 
cho más importante y valioso que 
protocolario Mm 


6.-Ver Cuadro de Honor n* 3. 
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La contribución de la Guerra de las Malvinas 
a la Doctrina Aérea Moderna 


AN transcurrido ya diez años 

desde la primavera de 1982, 

cuando británicos y argentinos 
se enfrentaron en el conflicto que pa- 
só a ser conocido como la Guerra de 
las Malvinas, por lo que podría ser ya 
un buen momento para hacer una va- 
loración del mismo desde el punto de 
vista aéreo y al mismo tiempo anali- 
zar que significado ha podido tener 
en la evolución de la guerra y del 
pensamiento y doctrina aeronáuticos. 
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José SANCHEZ MÉNDEZ 
General de Aviación 


Este conflicto ha sido probable- 
mente el único en la Historia en el 
que ambas partes tuvieron que com- 
batir en los límites de sus capacida- 
des de proyección del poder militar 
respectivo. Las Malvinas se encuen- 
tran a unos 700 kilómetros de la Ar- 
gentina continental y a 7.000 de la 
base británica de la isla de la Ascen- 
sión y aunque los dos países disponí- 
an en aquel momento de unas fuerzas 
armadas relativamente modernas, sin 


embargo se encontraron con gravísi- 
mos problemas para su despliegue y 
no pudieron emplear la capacidad aé- 
rea táctica disponible en toda su di- 
mensión. La guerra fue más bien un 
enfrentamiento entre la fuerza aero- 
naval británica y la fuerza aérea ar- 
gentina con base en tierra, que una 
batalla entre dos ejércitos, pues la 
marina de guerra de Buenos Aires 
nunca supuso una amenaza para la 
fuerza aeronaval del Reino Unido ni 
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tampoco el ejército de tierra argenti- 
no dio muestras de poseer la agresivi- 
dad y la determinación necesaria para 
negar a los británicos la recuperación 
del archipiélago. 


CONDUCCION DE LA CRISIS Y 
SISTEMA C3] 


La guerra de las Malvinas sirvió 
para poner de relieve la necesidad de 
disponer a nivel nacional de un siste- 
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La sorpresa de la batalla aérea en Las Malvinas se produjo el primer día de mayo cuando los aviones 
argentinos, en sucesivas oleadas atacaron a la flota 


ma para conducir una crisis, sea del 
tipo que fuere, y en este caso una cri- 
sis bélica. En este sentido Gran Bre- 
taña llevó una gran ventaja a Argenti- 
na, y sus experiencias han servido pa- 
ra que otras muchas naciones hayan 
constituído posteriormente gabinetes 
O equipos para prevención y gestión 
de la crisis. En Londres fue creado un 
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grupo de crisis presidido por la en- 
tonces primera ministro y del que 
formaban parte un reducido número 
de ministros y el Jefe del Estado Ma- 
yor de la Defensa como asesor mili- 
tar principal, asistiendo a veces, 
cuando su presencia era necesaria, el 
Fiscal General como asesor legal. Es- 
te grupo aseguraba la coordinación 
interministerial y las medidas de ca- 
rácter diplomático, políticas y econó- 
micas que hubo que adoptar, así co- 
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ritánica 


mo la aprobación de aquellas directri- 
ces militares que requerían la 
conducción de las operaciones, pero 
sin intentar en ningún momento diri- 
girlas directamente ni interferir la es- 
tructura operativa. La estructura or- 
gánica del mando que se constituyó 
fue lo más corta y clara posible, de 
forma que facilitase una rápida reac- 
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ción ante cualquier hecho o situación 
imprevisible y permitió al contralmi- 
rante Sir John Woodward ejercer el 
mando táctico de las fuerzas navales 
y terrestres hasta que el cuartel gene- 
ral de las fuerzas de desembarco fue 
establecido en la Bahía de San Car- 
los, pero retuvo en todo momento el 
control táctico de los Harrier y de los 
200 helicópteros de la fuerza operati- 
va conjunta británica. 
Elemento esencial para el desarro- 
llo de las operaciones mili- 
lit ma. ]  tares fue el sistema C3L de 
mando, control, comunica- 
ciones e inteligencia. Por 
parte británica se tuvo ac- 
ceso a los satélites de co- 
municaciones de los Esta- 
dos Unidos y la garantía 
del secreto de su propia 
red, que pudo ser utilizada 
en un ambiente favorable y 
con una superioridad tec- 
nológica notable, además 
de contar con el apoyo nor- 
teamericano para descriptar 
los códigos argentinos. Es- 
ta inferioridad por parte de 
uno de los contendientes, 
no quiere decir que no hu- 
biese una actividad electró- 
nica notable, puesto que el 
sistema CI británico estu- 
vo siempre vigilado por la 
entonces Unión Soviética, 
tanto por satélites de la se- 
rie Cosmos, como por bar- 
cos de obtención de infor- 
mación de la clase Primori 
y los aviones Bear que ope- 
raban desde Cuba y Ango- 
la. De todas formas sin la 
cobertura norteamericana, 
la fuerza operativa británi- 
ca se hubiese visto en difi- 


có : "| Cultades, tal como se reco- 


noció posteriormente en el 
informe a los Comunes del 
Secretario de Estado de la 
Defensa del Reino Unido. 

Por parte argentina no existió un 
único sistema C”I, sino que funcio- 
naron cuatro estructuras de forma se- 
parada. La primera fue de carácter 
político-militar y operó con criterios 
muy politizados; el ejército de tierra 
constituyó en las Malvinas un mando 
centralizado pero de pobre dirección 
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y organización y unas comunicacio- 
nes de teatro y tácticas muy débiles; 
el sistema naval no estuvo adaptado 
ni en tamaño ni en tecnología a las 
exigencias del conflicto; por último, 
el que dispuso la fuerza aérea fue el 
mejor de los cuatro, con personal 
muy cualificado y de gran profesio- 
nalidad, pero con una cobertura de 
sensores y de comunicaciones insufi- 
ciente. 


DEFENSA AEREA 


Quizás el factor más importante y 
que prácticamente decidiría el curso 
de la guerra, fue la 
decisión argentina 
de no ampliar la 
pista de 1.200 me- 
tros, del aeródromo [' 
de Port Stanley para [HS 
que pudiesen actuar [MS 
desde el mismo los 
Mirage III EA, los 
Dagger, Super 
Etendard y A-4. De 
haber podido operar 
algunos intercepta- 
dores desde la isla, 
Argentina no hubie- 
se perdido la supe- 
rioridad aérea, pues 
disponía en tierra 
de un radar 
AN/TPS-43F de 
largo alcance, otro 
AN/TPS-44 y un 
Super Fledermaus 
para la dirección de 
la artillería antiaé- 
rea. Por ello la de- 
fensa aérea quedó 
realmente circuns- 
crita a la acción an- 
tiaérea de los caño- 
nes de 20 y 35 mm. y misiles superfi- 
cie-aire Tigercat, Skyguard, Roland y 
Blowpipe, responsables de la mayor 
parte de las pérdidas británicas de 
Sea Harrier, Harrier GR3 y de heli- 
cópteros, aunque su efectividad no 
fue tan alta como cabría esperar. Se 
supone que ello fue debido a las con- 
tramedidas electrónicas británicas. La 
ausencia de misiles SAM de gran al- 
cance, junto a la de los interceptado- 
res tendría una gran repercusión en la 
defensa de las islas. 
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tina, cuando había final 


La cobertura radar a baja cota de 
los buques británicos estaba limitada 
a unas 35 millas náuticas, cobertura 
que se agravaba para los modelos 
965 R de búsqueda cuyo alcance era 
menor y para los 992 K que estaban 
limitados al alcance visual del hori- 
zonte, por lo que el tiempo de reac- 
ción era muy pequeño. La falta de un 
sistema de detección y alerta previa, 
AEW, fue crucial para la defensa de 
la flota, por lo que hubo que emplear 
a los Sea Harrier en misiones de pa- 
trulla aérea de combate para aumen- 
tar el tiempo de reacción, utilizando 
para ello su radar Blue Fox. Sin em- 


bargo la reducida autonomía de estos 
cazas y también la falta de capacidad 
de búsqueda hacia abajo, junto al es- 
caso número de Sea Harrier, sola- 
mente 28 unidades, limitaban enor- 
memente sus posibilidades de éxito. 
Los británicos intentaron paliar es- 
ta deficiencia utilizando algunos bar- 
cos, como picket-radar desplegándo- 
los por delante a unas 100 millas, pe- 
ro ninguno de ellos había sido 
diseñado para desempeñar estos co- 
metidos, careciendo de la convenien- 


te mezcla de sensores y de la capaci- 
dad de supervivencia para resistir un 
ataque múltiple. Hubo que recurrir, al 
igual que los argentinos, a la defensa 
antiaérea, utilizando una amplia va- 
riedad de misiles superficie-aire co- 
mo los Blowpipe, Rapier, Stinger, 
Sea Cat, Sea Dart y Sea Wolf, que 
llegarían a derribar a 52 cazabombar- 
deros argentinos. 

La Guerra de las Malvinas volvió a 
demostrar la eficacia de los SAM y 
de la AAA y por consiguiente de la 
necesidad de disponer de una apro- 
piada combinación de tales ingenios, 
hecho que se confirmaría en la re- 





Oleo extraído de una fotografía obtenida desde uno de los reabastecedores KC-130 de la Fuerza Aérea argen- 
izado la recarga de combustible de los seis aviones que atacarían al Invencible 


ciente guerra del Golfo, para impedir 
las penetraciones de las defensas por 
los cazabombarderos a cotas bajas o 
ultrabajas. 


SUPRESION DE LAS DEFENSAS 


La progresiva eficacia de las defen- 
sas antiaéreas, a partir de la Guerra 
del Vietnam, obligó a revisar el con- 
cepto de la Batalla Aérea, en la que la 
supresión de aquellas pasó a ser una 
condición esencial para la conquista 
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Explicación argentina del ataque al portaaviones Invencible lanzado desde la base militar de Río Grande el día 30 de mayo de 1982 


del dominio del aire y para la batalla 
aérea contra superficie y cuyo come- 
tido consiste en la reducción, destruc- 
ción o neutralización temporal de los 
sistemas antiaéreos y de mando, con- 
trol y comunicaciones mediante ata- 
que físico y guerra electrónica, de 
manera que las operaciones aéreas se 
puedan realizar con mayor flexibili- 
dad y pérdidas mínimas. La supre- 
sión de las defensas debe por consi- 
guiente dirigirse a una degradación 
temporal de determinados objetivos y 
a la destrucción total o parcial de ele- 
mentos esenciales de los sistemas an- 
tiaéreos enemigos. 

Mediante el empleo de la perturba- 
ción electrónica en diferentes modali- 
dades y aplicaciones, es decir lo que 
se conoce como armas blandas o 
"soft kill weapons", Gran Bretaña tra- 
tó con cierto éxito de neutralizar a las 
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defensas argentinas, propósito que al 
parecer obtuvo con el radar de tiro 
Fledermaus. Sin embargo no pudo al- 
canzar al radar TPS-43 con el empleo 
de los bombarderos Vulcan, a pesar 
de lanzar misiles anti-radiación Shri- 
ke, probablemente porque los argen- 
tinos operaban el radar intermitente- 
mente y también quizás porque di- 
chos misiles se blocaban sobre los 
radares de las baterías antiaéreas. 

Las modernas tácticas de ataque en 
la supresión exige que se efectúe a 
muy baja cota y alta velocidad, lo 
cual reduce los tipos de cazabombar- 
deros a emplear. Los pilotos argenti- 
nos descendían en el tramo final de la 
aproximación a las Malvinas a cotas 
increíbles, hasta el punto de que se 
llenaban de sal sus parabrisas y tam- 
bién dificultaba la navegación al no 
poder identificar los accidentes coste- 
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ros. De todas formas las velocidades 
utilizadas no eran excesivamente al- 
tas, al estar limitadas a baja cota por 
los tipos de aviones disponibles. Mal- 
vinas fue un pequeño anticipo, que 
nueve años más tarde se vino a con- 
firmar, sobre como hay que suprimir 
las defensas, en la forma magistral 
que se efectuó en la Guerra del Golfo. 


EL COMBATE AEREO 


No hubo oportunidad de destruir a 
la aviación enemiga en tierra o embar- 
cada, con excepción de los Pucará que 
lo fueron por la acción del Special Air 
Service en la operación efectuada el 
14 de mayo en Pebble island o isla de 
los Guijarros (costa norte de Malvi- 
nas) pues Gran Bretaña carecía de la 
capacidad estratégica convencional 
para atacar las bases del adversario 
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del continente y Argentina no pudo 
hundir ni al Hermes ni al Invencible. 

La guerra en el aire fue esencial- 
mente un combate entre los cazabom- 
barderos argentinos que atacaban 
continuamente a la fuerza naval britá- 
nica a muy bajas altitudes y con un 
mínimo de escolta de la caza y los 
Harrier que efectuaban misiones de 
defensa aérea y ataques contra super- 
ficie. Los pilotos argentinos faltos de 
radares apropiados, de equipos de au- 
toprotección de sus aviones y del ar- 
mamento aire-aire adecuado para 
contrarrestar al misil Sidewinder 
AIM-9L, carecían de la autonomía 
suficiente para enfrentarse en el aire 
a la caza británica. Ello explica el ba- 
lance final de las pérdidas habidas en 
combate aéreo. Para los Harrier los 
objetivos aéreos primarios fueron las 
tres variantes de los A-4B Skyhawk, 
cuyo número permitía a los argenti- 
nos emplearlos reiteradamente contra 
la flota británica. Por otra parte, si 
bien los Mirage III y Dagger eran 
más rápidos y maniobreros que los 
Harrier a media y alta cota, sin em- 
bargo la situación se invertía a altitu- 
des bajas, pues además de carecer de 
la aviónica y armamento aire-aire 
idóneos, el combustible disponible 
solo les permitía permanecer alrede- 
dor de dos minutos en la zona. La efi- 
cacia del misil AIM-9L estuvo alre- 
dedor del 80%, porcentaje muy simi- 
lar al que alcanzaría en la aviación 
israelí por las mismas fechas en el 
valle de la Bekaa. Esto sirvió para 
demostrar que hay que poseer arma- 
mento aire-aire basado en misiles 
guiados por infrarrojos O por radar, 
capaces de ser disparados sin restric- 
ciones en la dirección de ataque que 
se desee y conservar el cañón para 
posibles combates próximos. Pero 
hay una condición fundamental, el 
piloto de caza debe conocer las ca- 
racterísticas de combate del avión 
enemigo y sus vulnerabilidades, así 
como las tácticas del combate aéreo 
utilizadas por el adversario. 


LA BATALLA CONTRA SUPER- 
FICIE 


La fuerza aérea argentina carecía 


de experiencia en el ataque a unida- 
des navales, por lo que los aviones 
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argentinos tuvieron que crear, in- 
ventar e improvisar tácticas, técni- 
cas y procedimientos y aprender ca- 
da día a costa de mucho sufrimiento. 
Como dijo el que fue jefe de su esta- 
do mayor, el general Ernesto Cres- 
po, "para aprender, hay que pagar 
primero". Y así fue, los pilotos ar- 
gentinos pagaron un alto precio, con 
la pérdida de muchas tripulaciones, 
pero enriquecieron con sus fallos y 
aciertos las historia y la doctrina aé- 
reas. Solamente 81 aviones argenti- 
nos tenían la capacidad suficiente 
para alcanzar a la flota británica 
desde sus bases en el continente, y 
de ellos, los únicos que disponían de 
sistemas para ser reabastecidos de 
combustible en el aire eran los A-4B 
y A-4C, pero desgraciadamente solo 
había dos KC-130 en el inventario. 
A estos aviones había que añadir los 
cinco Super Etendard, que podían 
trasvasar combustible en vuelo entre 
sí, pero a costa de reducir notable- 
mente su carga militar el que hiciese 
de nodriza. 

Este conflicto vino a confirmar la 
importancia estratégica del reabaste- 
cimiento en vuelo. Los británicos ins- 
talaron en todos sus aviones y heli- 
cópteros equipos para recibir com- 
bustible en el aire, toda vez que 
tenían que operar sobre el mar. Du- 
rante el movimiento y despliegue aé- 
reo hacia la zona de operaciones, más 
de 600 misiones de reabastecimiento 
fueron voladas por los aviones cister- 
na de la RAF, de las que solo un uno 
por ciento fueron abortadas debido a 
los fuertes vientos de cara. 

Otra de las mejoras lecciones de 
esta guerra fue que es posible destruir 
desde el aire a una fuerza naval de- 
fendida con misiles superficie-aire y 
AAA, incluso aunque los cazabom- 
barderos solamente empleen arma- 
mento convencional, tengan una 
aviónica poco sofisticada y no cuen- 
ten con medios adecuados de auto- 
protección, y ello a pesar de hacerlo 
prácticamente en el límite de su auto- 
nomía. Si los argentinos hubieran po- 
dido reabastecer en el aire a los Mira- 
ge y Dagger y emplear un armamento 
de mayor fiabilidad y precisión, las 
Malvinas hubiesen sido una tumba 
para la flota británica. Conviene re- 
cordar que dos destructores modelos 


42 y dos fragatas tipo 21, un buque 
contenedor y una lancha de desem- 
barco fueron hundidos, pero 7 barcos 
más resultaron seriamente dañados y 
otros en número indeterminado tam- 
bién fueron alcanzados. Dichos resul- 
tados habrían sido más dramáticos si 
las bombas hubieran explotado siem- 
pre al alcanzar el objetivo, circuns- 
tancia que no sucedió al no haber po- 
dido armarse la espoleta. 

Muy notable fue el éxito obtenido 
por la munición guiada, por una parte 
con los misiles Exocet y por el lado 
británico con los AS-12 y Sea Skua 
lanzados desde helicópteros Lynx. 
Los Harrier utilizaron bombas guia- 
das laser, cluster y lisas y aunque al- 
canzaron mayor letalidad que los 
aviones argentinos, tuvieron también 
problemas similares, fallando algunas 
veces en el lanzamiento y en el arma- 
do de las espoletas. La campaña puso 
de relieve la eficacia de la munición 
guiada y sobre la necesidad de dispo- 
ner de este tipo de armamento en el 
inventario de una fuerza aérea mo- 
derna. 


GUERRA ELECTRONICA 


Una de las experiencias más prove- 
chosas del conflicto fue la conclusión 
de que la victoria pasa forzosamente 
por la Superioridad Aérea Electróni- 
ca. Los cazabombarderos argentinos 
carecieron en el Atlántico Sur de 
equipos de autoprotección y como se 
ha dicho anteriormente causaron im- 
portantes pérdidas a la fuerza aerona- 
val británica, aunque al precio de im- 
portantes pérdidas. ¿Qué hubiese su- 
cedido si hubieran podido disponer 
de modernos dispositivos de decep- 
ción electrónicos y de infrarrojos? Al 
carecer de estos sistemas se vieron 
obligados a mantener un estricto si- 
lencio electrónico, radio y radar y a 
efectuar sus incursiones a la mínima 
altitud posible, con el fin de evitar o 
al menos retrasar su detección por los 
buques británicos, cuyos sensores no 
encontraban en el cielo emisiones 
que captar. Es cierto que ensayaron 
tácticas de ataque contra un mismo 
objetivo, mediante formaciones de 4 
a 10 aviones de diferentes modelos 
para intentar saturar las capacidades 
del radar y demás sistemas electróni- 
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cos de la nave, dificultando la reac- 
ción de los operadores de vigilancia, 
identificación y de las armas, pero 
quizás los resultados hubieran podido 
aumentar en efectividad si los ata- 
ques hubieran sido con un mayor nú- 
mero de aviones simultáneamente. 
Quizás la gran distancia del continen- 
te, las adversas condiciones meteoro- 
lógicas, la ausencia de un moderno y 
racional sistema C3] y otras dificulta- 
des logísticas y operativas, impidie- 
ron un empleo masivo de la aviación 
de combate. 

Los Estados Unidos habían facilita- 
do a Gran Bretaña misiles anti-radia- 
ción Shrike e informes detallados de 
las frecuencias de los radares y del 
orden de batalla electrónico de los ar- 
gentinos, con lo que los británicos 
disponían del elemento sorpresa tec- 
nológica. Por otra parte, si bien los 
buques de la Royal Navy gozaban de 
una protección electrónica aceptable, 
no ocurría lo mismo con los Harrier, 
que se mostraron altamente vulnera- 
bles a las defensas del adversario, por 
lo que hubo que improvisar sobre la 
marcha y con toda rapidez un equipo 
de autoprotección denominado Blue 
Eric para ser instalado en un pod mo- 
dificado del cañón Aden, pero dicho 
perturbador llegaría demasiado tarde 
para ser empleado. Los pod de Mar- 
coni británica Sky Shadow y los 
americanos ALQ-101D de la firma 
Westinghouse eran demasiado pesa- 
dos para los cazas, siendo instalados 
en los bombarderos Vulcan, por lo 
que los Harrier contaron tan solo con 
los dispositivos de contramedidas de 
infrarrojos y los de chaff ALE-40. 

En Malvinas se puso de relieve que 
la moderna guerra aérea al estar basa- 
da en sistemas de avanzada tecnolo- 
gía, exige que todos los aviones, no 
solo los de combate, deben llevar me- 
dios de autoprotección activos y pasi- 
vos, que incluyen a los receptores de 
avisos de amenazas, interceptadores 
y perturbadores electrónicos y dispo- 
sitivos de contramedidas de infrarro- 
jos y de chaff. 


LOGISTICA 
Ambos contendientes tuvieron que 


hacer frente a graves y grandes pro- 
blemas de carácter logístico. Argen- 


tina, tras la imposición británica de 
la zona de exclusión total, solo pudo 
contar con el transporte aéreo para 
abastecer al cuerpo expedicionario 
que había ocupado las islas, trasla- 
dando a 9.729 hombres y 5.442 to- 
neladas de material diverso y víve- 
res. Es de destacar la eficacia de esta 
forma de empleo del Poder Aéreo, 
en particular entre el 1 de mayo y el 
14 de junio, periodo de desarrollo de 
la batalla, durante el cual las misio- 
nes hubo que hacerlas en condicio- 
nes Operativas muy duras bajo el 
fuego de la artillería y de los misiles 
superficie-aire británicos y el hosti- 
gamiento de los Harrier. Lanzamien- 
tos de cargas, evacuación de heridos 
y transporte de repuestos y equipo 
esencial, fueron las misiones más 
destacadas. 

Independientemente de la gran 
ayuda prestada por los Estados Uni- 
dos a Gran Bretaña, el envío de la 
fuerza operativa conjunta a una dis- 
tancia de 15.000 kilómetros fue una 
de las operaciones más complicadas 
y difíciles que se han realizado en la 
guerra moderna. Los británicos tu- 
vieron que utilizar todos los recur- 
sos disponibles para establecer y 
mantener un continuo puente aéreo 
entre la isla de la Ascensión y la 
flota y al concluir las hostilidades 
los C-130 y VC-10 de la RAF habí- 
an realizado 17.000 horas de vuelo 
y los Hércules efectuaron 40 misio- 
nes de abastecimiento desde el aire 
a los buques situados en la zona de 
Operaciones. 

Hubo que derrochar en los dos 
bandos capacidad de imaginación y 
de improvisación para poder hacer 
frente a un sin fin de problemas y di- 
ficultades. La ausencia de unos me- 
dios aéreos apropiados para alcanzar 
y mantener la superioridad aérea 
exigió a los británicos emplear a los 
Sea Harrier y Harrier GR-3 en mi- 
siones para las que no habían sido 
concebidos, lo que obligó a introdu- 
cir una serie de modificaciones téc- 
nicas en dichos aviones, no previstas 
hasta entonces. Así por ejemplo, los 
técnicos de British Aerospace hicie- 
ron posible que los Harrier de la 
RAF pudiesen utilizar los misiles Si- 
dewinder AIM-9L y los cohetes que 
llevaban los Sea Harrier, así como 
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ingeniar tratamientos anticorrosivos 
para proteger a los cazas que perma- 
necían en estado de alerta en la cu- 
bierta de los portaaeronaves. 


COMENTARIO FINAL 


La Guerra de las Malvinas fue un 
conflicto atípico que enfrentó a dos 
naciones occidentales y desarrollada 
en un escenario también muy particu- 
lar, pero es indudable que contribuyó 
a enriquecer el pensamiento aéreo y a 
confirmar una vez más que el Poder 
Aéreo puede por sí mismo decidir el 
desenlace final, a pesar de la lejanía 
en el que tuvieron que actuar los me- 
dios disponibles. 

Todas las formas de empleo del 
Poder Aéreo tuvieron la oportunidad 
de ser utilizadas, unas con mejor re- 
sultado que otras debido a las carac- 
terísticas del teatro de operaciones y 
al desarrollo tecnológico e industrial 
y capacidad económica de cada una 
de las partes, pero también fue evi- 
dente que ninguna de las dos había 
estado preparada para dicha guerra. 
El conflicto sirvió para que los con- 
tendientes demostrasen su capacidad 
de innovación e imaginación más que 
la de previsión y planeamiento. Con 
un poco más de suerte por parte de 
Argentina, podría haber tenido un fi- 
nal totalmente diferente, a pesar de 
que sus pilotos no estaban adiestra- 
dos en el ataque a unidades navales, 
sus cazas eran de tecnología anticua- 
da y emplearon un armamento inade- 
cuado. 

Pero en las Malvinas además de las 
contribuciones antes comentadas des- 
tacó la importancia de la profesiona- 
lidad de los combatientes sobre cual- 
quiera otra consideración. Indepen- 
dientemente de la entidad de una 
fuerza y de los sistemas de armas dis- 
ponibles, el profesional bien motiva- 
do y adiestrado siempre será un fac- 
tor multiplicador. Finalmente, con- 
viene tener presente que la victoria 
británica radicó en su experiencia, 
dentro de la OTAN, del empleo de la 
doctrina para la acción unificada y en 
la constitución de mandos de iguales 
características, lo que vino a confir- 
mar la aproximación a la dirección de 
la guerra moderna, nacida en la Il 
Guerra Mundial m 
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La Industria Aeronáutica 


OS orígenes de la industria aero- 

náutica en Iberoamérica se re- 

montan a la primera década del 
siglo cuando la joven técnica empezó 
a introducirse en las compras de ma- 
terial que se efectuaban a fin de ex- 
plorar sus posibilidades. Para poder 
mantener en vuelo ese material se 
crearon talleres que poco a poco fue- 
ron pasando del mantenimiento a la 
fabricación y desde 
ahí el gran salto al 
diseño que es la cua- 
lidad que permite ha- 
blar de industria ae- 
ronáutica. En general 
el nacimiento de esta 
industria va ligado, 
proceso muy similar 
al de otros países, al 
de la creación de una 
Fuerza Aérea opera- 
tiva. 

Creemos que en 
Argentina se mantie- 
ne la industria con 
más solera. La Fábri- 
ca Militar de Avio- 
nes (FMA); fue ofi- 
cialmente creada el 
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Iberoamericana 


Fco. JAVIER ILLANA SALAMANCA 
Teniente Coronel de Aviación 


10 de octubre de 1927 (su origen son 
los Talleres de Mantenimiento de la 
Escuela de Aviación Militar Argenti- 
na que funcionaban desde 1915) y, 
hacia 1930, fabricó su primer avión 
de combate: el Dewoitine 51. Es de 
resaltar que en la FMA han colabora- 
do figuras históricas de la ingeniería 
aeronáutica mundial como los profe- 
sores Messerschmitt, Tank (Focke 
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Wolf) y Dornier que emigraron desde 
Alemania al final de la II Guerra 
Mundial y el prof. Dewoitine que hu- 
yó de Francia cuando fue ocupada 
por los alemanes. 

Los primeros años de la aeronáuti- 
ca fueron testigos de interesantes ini- 
ciativas en Méjico. Ya en 1915 co- 
menzaron a funcionar los Talleres 
Nacionales de Construcciones Aero- 
náuticas y se puso 
a punto la hélice 
“Anahuac” diseña- 
da por el ing. Vi- 
llasanta, estaba es- 
pecialmente opti- 
mizada para vuelos 
a gran altura. El 12 
de octubre de 
1915, movida por 
un motor Gnome 
para propulsar un 
biplano Humting- 
ton, logró estable- 
cer una marca de 
altura de 5.925 m. 
(nivel mar). Du- 
rante décadas los 
esfuerzos de la in- 
geniería mejicana 
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fueron encauzados a diseñar aeropla- 
nos capaces de operar en la difícil ge- 
ografía de ese país. 

En general el desarrollo de la in- 
dustria aeronáutica ha ido ligado al 


de las Fuerzas Aéreas nacionales co- 
mo en Colombia (31 de diciembre de 
1919), Uruguay (17 de marzo de 
1913) y Venezuela (10 de diciembre 
de 1920). 


SITUACION ACTUAL 


La industria aeroespacial se en- 
cuentra prácticamente hoy concentra- 
da en los denominados países ABC 
(Argentina, Brasil, Chile) donde 
cuentan con los elementos básicos 
que configuran una industria de este 
tipo: capacidad de diseño y fabrica- 
ción y, en consecuencia, disponen de 
productos propios. 











FAMA lA 63 PAMPA 


G on el fin de modernizar su sistema de entrenamiento de pilotos, la Fuerza Aérea 
Argentina comenzó su programa, en 1979, para sustituir a los Moranne-Saulnier 
Paris III. Se decidió por un diseño nacional y así nació el PAMPA. 

Se trata de un reactor de entrenamiento básico propulsado por un turbofan 
























E n 1986 la empresa chilena ENAER 
se lanzó a desarrollar un proyecto 
de avión ligero, barato para utilización 
de aeroclubs y con vistas al mercado 
nacional y exportación. Este pro- 
yecto se llamó “Avión Ligero” y 
más tarde ÑAMCU, convirtiéndo- 
se en el primer aeroplano de dise- 
ño totalmente chileno. El avión fue 
exhibido en la FIDAE'92 y entre 
sus particularidades constructivas 
destaca el revestimiento realizado 
en material compuesto (fibra de 
vidrio). 

La planta propulsora es un mo- 
tor Lycoming O-235-N2C (115 hp) 
que mueve una hélice bipala de 
paso fijo con palas de fibra. Tiene 
capacidad para acomodar a dos 
personas, una al lado de otra. El 
peso máximo al despegue es de. 
700 kg. y puede alcanzar una velocidad 
máxima de 158 nudos (292 km/h.). 







Al igual que en el resto del mundo, 
está sufriendo recortes como conse- 
cuencia de la reducción del mercado 
que dificulta a los fabricantes la ven- 
ta de sus productos. A fin de sobrevi- 
vir se está actuando, en general, so- 
bre varios vectores. En primer lugar 
se está tratando de facilitar la entrada 
de capital privado en esta industria 
que está fuertemente estatalizada, 
Embraer (Brasil) ha dado ya pasos 
importantes en este sentido y FMA 
(Argentina) se ha convertido en FA- 


MA (Fabrica Argentina de Materiales 
Aeroespaciales). 

Otro de los vectores sobre los que 
se está actuando es el de las coopera- 
ciones internacionales. Al igual que 
en el resto del mundo, los costes de 
desarrollo de una aeronave compleja 
no pueden ser asimilados por una So- 
la industria. En este apartado merece 
destacar el interés de la industria ibe- 
roamericana en el programa de las 
FAS de los EE.UU. (USAF y USN) 
para adquirir un entrenador avanzado 
que se conoce bajo las siglas de 
JPATS (Joint Primary Aircraft Trai- 
ning System) y que el Congreso de 
ese país ha exigido que se adquiera 
entre los existentes en el mercado 
(Off-the-shelf). FAMA (Argentina) 
ha firmado un acuerdo con la nortea- 
mericana LTV para ofertar una ver- 
sión del IA 63 denominada PAMPA 
2000. Embraer (Brasil) se ha unido 
con Northrop) para hacer lo mismo 
con el EMB-120 “Tucano”. Al mis- 
mo tiempo FAMA y Embraer está 
desarrollando un avión para líneas re- 
gionales denominados CBA 123 
“Vector”. 

Por último destacamos la importan- 
cia de la fabricación bajo licencia o 
subcontrataciones. Por ejemplo en 
Colombia, Aero Industrial Colombia- 
na (AICSA) ha efectuado (hasta 
1990) el montaje de varios modelos 
de la norteamericana PIPER. En Chi- 
le, ENAER fabrica componentes es- 
tructurales para los CASA C101 y 
CN235 y en Brasil, Helibras realiza 
el montaje de varios tipos de helicóp- 
teros de la francesa Aerospatiale. 












Garrett TFE 731. Para el diseño y desarrollo se contó con la colaboración de la 
compañía alemana Dornier. El primer prototipo voló el 6 de octubre de 1984 y la 
producción en serie comenzó en 1987. Está prevista una producción de 100 uni- 
dades incluidas una versión para la Armada Argentina. Se está desarrollando un 
sistema autónomo de navegación y ataque y, en colaboración con la firma norte- 
americana LTV, se ha ofrecido a los EE.UU. (USAF y USN) como candidato pa- 
ra el programa JPATS. Para la fabricación del Pampa se han utilizado procedi- 
mientos de fabricación por control numérico y fresado químico, y materiales 
compuestos. Otras características se indican a continuación. 

ALAS: Plano alto sin flecha, basado en el Dornier DoA-7A optimizada aerodi- 
námicamente para régimen transónico. Depósitos integrales. Flaps de dos eta- 
pas, ranurados. 

TREN DE ATERRIZAJE: Desarrollado por la firma israelita SHL. Incorpora fre- 
nos con sistema antideslizante. 

GRUPO MOTOPROPULSOR: Un turbofan Garrett TFE 731-2-2N (3.500 Ib, 15.51 
kN de empuje) o la versión 3G (4.500 Ib, 20 kN de empuje). 

CABINA: Profesor y alumno en tamden con asientos ejectables 0-0. 

ARMAMENTO: Cinco puntos duros con capacidad de 400 kg. en las estaciones ex- 
teriores del ala y 250 kg. en las estaciones exteriores del ala y del fuselaje. 















ARGENTINA 


La industria aeronáutica más im- 
portante es FAMA (Fábrica Argenti- 
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na de Materiales Aeroespaciales). Se 


organiza según dos divisiones inde- : 


pendientes: el Instituto de Investiga- 
ciones Aeronáuticas y Espacial 
(HAB), fundado en 1943, cuya mi- 
sión es el diseño de aeronaves y el 
diseño y fabricación de cohetes; y-el 
complejo industrial de Córdoba, sede 
del Grupo de Fabricación, la Fábrica 
de Armamento (bombas y cohetes), 
Fábrica de paracaídas, la Dirección 
de Mantenimiento y el Centro de En- 
sayos en Vuelo. Estas instalaciones 
ocupan 253.000 metros cuadrados y 
ocupan a más de 4.000 personas. 

Entre sus productos destaca el bi- 
turbohélice de ataque ligero IA 58 
“Pucará”, del que se han fabricado 
más de cien ejemplares, principal- 
mente con destino a la Fuerza Aérea 
Argentina (FAA) y en cuyo último 
modelo, IA 58C se han plasmado la 
experiencia de la FAA en la guerra 
de las Malvinas dotando al avión con 
capacidad para ataque a helicópteros, 
autodefensa y ataques a buques de 
superficie. 

El IA 63 PAMPA es un entrenador 
avanzado cuyo desarrollo se inició en 
1979 por iniciativa de la FAA con el 
fin de modernizar su sistema de en- 
trenamiento sustituyendo a los Mo- 
ranne-Saulnier “París”. Se prevé una 
producción inicial de 100 ejemplares 


lA 58 PUCARA 
A 63 PAMPA 


AC4 ANDORINHA 
Mi MONTALBA 


T-35 PILLAN 
ÑAMCU 
CBA 123 VECTOR 






PRODUCTOS ACTUALES DE LA INDUSTRIA AERONAUTICA IBEROAMERICANA 


EMPRESA | DENOMINACION PLANTA PROPULSORA 450 


1x LYCOMMING O-235-C2A (115 HP) 
1x LYCOMMING O-360-A1A (180 HP) 
1x LYCOMMING O-540-A2B (260 HP) 





2x ASTAZOV 
x GARA 











EMBRAER EMB 110 BANDEIRANTE 2x PWC PT6A-34 (750 SHP) Transporte ligero 
EMB 111 2x PWC PT6A-34 (750 SHP) Vigilancia marítima 
EMB 120 BRASILIA 2x PWC 1184 (1800 SHP) Transporte regional 
EMB 145 2x ALLISON GMA 3007 (7000 LB) Transporte regional 
EMB 312 TUCANO 1x PWC PT6A-25C (750 SHP) Entrenador básico 
EMB 201 IPANEMA 1x LYCOMMING O-540-K15 Agrícola 









y para su diseño se ha utilizado tec- 
nología alemana (Dornier). En 1990, 
la FAA firmó un acuerdo con la com- 
pañía tejana LTV con el objetivo de 
participar en el programa JPATS me- 
diante el cual los argentinos fabricarí- 
an la célula y sistemas, y LTV se en- 
cargarían de las turbinas e integra- 
ción de aviónica.  ” 

Como ejemplo de colaboración ar- 
gentino-brasileña es el biturbohélice 
CBA-123 en el cual FAMA participa 
en 1/3 del proyecto. El aeroplano es 
una versión acortada del “commuter” 
EMB-120 “Brasilia” con el que tiene 
en común 60%. FAMA tiene también 
un acuerdo con la firma italiana Au- 


XVI (980 SHP) 


1x WOLKSWAGEN 1600 (85 HP) 
1x WOLKSWAGEN 1600 (97 HP 


1x LYCOMMING 10-540-K1 (300 HP) 
1x LYCOMMING 10-235-N2C (115 HP 


GAVILAN 1x LYCOMMING 10-540-W2A (350 HP) 
2x GARRET TPE 351-20 (1300 SHP) 


Entrenamiento y turismo 
Turismo 
Agrícola 





































Autogiro 
Autogiro 





Entrenamiento básico 
Biplaza de turismo 


Turismo 


Transporte regional 





gusta para el desarrollo conjunto de 
un helicóptero civil derivado del A 
129 “Mangusta”. 

Además de FAMA destacan otras 
dos industrias, AEROBOREO y 
CHINCUL, ambas dedicadas a la 
aviación ligera. La primera con pro- 
ductos propios y la segunda nació pa- 
ra montar aviones Piper, evolucio- 
nando hacia productos propios en el 
área de la aviación agrícola. 


BRASIL 


El gigante de Iberoamérica es Bra- 
sil, con una industria aeronáutica de 
primera línea que, excepto el trans- 





Halcón (C101) de la Fuerza Aérea Chilena 
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FERIA INTERNACIONAL DEL AIRE Y DEL ESPACIO (FIDAE) 





E n 1980 se celebró en Chile la primera Feria Internacional del 
Aire (FIDA) como parte de los actos para conmemorar el 50 
aniversario de la Fuerza Aérea Chilena. A la vista de los resul- 
tados se decidió repetirla cada dos años y en esta década se 
ha convertido en la feria aeronáutica más importante del conti- 
nente americano. En 1990 se amplió su actividad al espacio 
convirtiéndose en FIDAE. Durante sus cinco primeras edicio- 
nes se celebró en la base de “El Bosque” de la FACH y la última (FI- 
DAE'92) se trasladó a la base de “Los Cerrillos” situada en las pistas del antiguo aero- 
puerto de Santiago de Chile. 

En la primera edición contó con 75 expositores de 12 países y a la edición de 1988 
concurrieron compañías de 20 países distintos, marcando la madurez de la feria. En 
1990 se dieron cita 273 empresas de 24 países ocupando 461 stands siendo ya consi- 
derada por las compañías aeronáuticas como un escaparate ideal para sus productos 
en Iberoamérica. 

La edición de 1992, FIDAE'92, ha mantenido esta tendencia con más de 300 empre- 
sas de 23 países y 700 stands. Se tuvo la oportunidad de observar más de 150 avio- 
nes. La presencia de la industria española ha sido continua y en esta última han conta- 
do con las industrias aeronáuticas CASA, CESELSA e ITP. 


FINAC'I2 


pora hue rnarional 
¡Ane y del Espacial 
sá ? Eston 








porte medio y pesado, cubre toda una 
amplia gama de aeronaves. Destaca 
la Empresa Brasileira da Aeronáutica 
SA (EMBRAER) que fue fundada en 
1969 y es propiedad del estado. Su 
máxima expansión ha sido hacia 
1989, empleando entonces a más de 
12.000 personas y había vendido más 
de 4.000 aparatos. La crisis del sector 
ha afectado directamente a esta com- 
pañía que ha comenzado una campa- 
ña de regulación de empleo afectando 
a unos 4.000 empleados. Además se 
ha procedido a un programa de capi- 
talización con el fin de reducir el en- 
deudamiento de la compañía median- 
te un préstamo del Banco do Brasil 
por valor de 407 millones de dólares. 
Con una gran diversificación de pro- 


ductos, EMBRAER se está concen- 
trando en aquellos más rentables. 
Entre los más recientes logros de 
esta compañía cabe destacar el EMB 
110 “Bandeirante”, transporte ligero 
biturbohélice y vendido a 80 opera- 
dores de 36 países con una versión de 
vigilancia marítima (EMB 111) que 
opera en las FA's de Brasil, Chile y 
Angola. El gran éxito comercial de 
este aparato propició el desarrollo de 
un “commuter” que se convirtió en el 
más vendido de su clase: el EMB 120 
“Brasilia”, dando a EMBRAER el es- 
paldarazo mundial como industria ae- 
ronáutica de primera línea. En 1991 
se habían entregado 232 Brasilias a 
21 operadores de 14 países, acumu- 
lando más de 1.3 millones de horas 


EMBRAER EMB 312 “TUCANO” 


= | desarrollo del Tucano comenzó en 1978 con el fin de dotar a la Fuerza Aérea Bra- 
— sileña (FAB) de un nuevo entrenador básico. El diseño y fabricación lo llevó a cabo 
la compañía brasileña EMBRAER y el primer prototipo realizó su vuelo inaugural 
el 16 de agosto de 1980. El EMB 312, designado T-27 por la FAB, es un turbo- 
hélice, de alta maniobrabilidad, características STOL y apto para operar desde 
pistas no preparadas. El Tucano ha sido vendido a las Fuerzas Aéreas de Egip- 
to, Irak, Argentina, Irán, Honduras, Paraguay, Perú y Venezuela en su versión 
básica. La RAF británica seleccionó también este aparato, incorporando equipos 
británicos y utilizando como planta propulsora el Garrett TPE 331 (1100 shp). 
Una versión avanzada, dotada de una planta propulsora más potente (PWC 
PT6A-67R de 1600 shp) con una hélice Hartzell de 5 palas voló por primera vez 
el 9 de septiembre de 1991. Se denomina Tucano H y su objetivo es participar 
en el el bi de los EE.UU., JPATS. Otras características se indican a contt- 
nuación. 

GEOMETRIA: Monoplano de ala baja, con ligera flecha. 

GRUPO PROPULSOR: Una turbina de Pratt 4 Whitney de Canadá tipo PT6- 
25€ que mueve una hélice Harzell tripala de velocidad constante. Una única pa- 
lanca integra los gases del motor y el paso de la hélice asemejándose su mane- 
jo al de un reactor. 

CABINA: instructor y alumno en tamdem. Asientos ejectables Martin-Baker. 
ARMAMENTO: Dos puntos duros debajo de cada plano con capacidad de 250 kg. 




























de vuelo y transportando más de 20 
millones de pasajeros. Los contratos 
en firme totalizan 480 aparatos. 

En la aviación militar, el producto 
más carismático de EMBRAER es el 
entrenador básico EMB 312 “Tuca- 
no”. Su desarrollo comenzó en enero 
de 1978 con el fin de dotar a la Fuer- 
za Aérea Brasileña (FAB) de un 
avión capaz de sustituir a los Cessna 
T-37C en su misión de entrenamiento 
básico. Voló por primera vez el 16 de 
agosto de 1980 y, a finales de 1991, 
estaba entregada o comprometida una 
producción de 641 unidades operan- 
do en las FFAA de 12 países. Este 
avión fue seleccionado por la RAF 
británica cuyos aparatos son monta- 
dos por Short Brothers y llevan equi- 
pamiento británico y una planta mo- 
triz (Garret TPE 331 de 1.100 shp) 
más potente que la versión de serie 
(PWC PT6A-25C de 750 shp). Una 
tercera versión, EMB 312H (PWC 
PT6A-67R de 1.600 shp) se está de- 
sarrollando con vistas al programa 
JPATS. 

Destacamos dos programas inter- 
nacionales: AMX y CBA 123 “Vec- 
tor”. El primero es un avión táctico 
nacido de un requisito de la Aeronáu- 
tica Militar Italiana y cuya fase de 
definición fue completada en el 1980 
por Aeritalia y Aermacchi, incorpo- 
rándose los brasileños poco después; 
está prevista una producción de unos 
300 ejemplares. El CBA 123 es resul- 
tado de la cooperación brasileño-ar- 
gentina. 

Adicionalmente EMBRAER es 
subcontratista de McDonnell-Dou- 
glas para la fabricación de flaps del 
MD-11 y está efectuando la moderni- 


zación de los Mirages III de la FAB 
con “kits” proporcionados por Mar- 
cel Dassault. 
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En el campo de los helicópteros, 
HELIBRAS (Helicópteros do Brasil, 
S.A.) con capital brasileño y francés 
(Aerospatiale), realiza el montaje y 
fabricación de componentes de los 
AS 315B (Gaviao), AS 350 y AS 355 
(Esquilo) y AS 365K (Panther) de la 
firma francesa. Emplea a unas 350 
personas. 

Además de las anteriores es nece- 
sario mencionar a Industria Paranen- 
se de Estructuras, especializada en 
planeadores y aviación ligera; NEÍ- 
VA que fabrica bajo licencia diversos 
modelos de Piper y SUPER-ROTOR 
que ha desarrollado y comercializado 
diversos tipos de autogiros con ven- 
tas superiores a 300 ejemplares. 


CHILE 


En este país se encuentra una de las 
más jóvenes y pujantes industrias ae- 
ronáuticas de Iberoamérica: la Em- 
presa Nacional de Aeronáutica de 
Chile (ENAER). Los orígenes de esta 


industria datan de 1978 cuando, bajo 


el impulso de la Fuerza Aérea Chile- 
na (FACH), se dio forma industrial a 
la organización de mantenimiento 
militar creando la Empresa Nacional 
de Aeronáutica (ENA). Su primer 
objetivo fue el montaje y manteni- 
miento de las Piper PA-28 “Dakota” 
de la FACH y aeroclubs privados. 
ENAER fue oficialmente constituida 
el 16 de marzo de 1984 con el fin de 


diseñar, fabricar y comercializar ae- | 





El Ñamcú es el primer producto aeronáutico de diseño chileno 


ronaves y asegurar el soporte de 
mantenimiento de los sistemas de ar- 
mas aéreos de la FACH. 

Su colaboración con Piper cristali- 
zó en el entrenador de enseñanza bá- 
sica T-35 “Pillan”. Los prototipos 
fueron desarrollados por la compañía 
norteamericana y se efectuó el primer 
vuelo el 6 de marzo de 1981, comen- 
zando la producción en 1984. Se han 
fabricado más de 100 ejemplares que 
operan en cuatro países y cuatro ver- 
siones incluida una monoplaza y una 
turbohélice que fue exhibida en la Fl- 
DAE 92. Con la experiencia ganada 
ENAER ha desarrollado un avión de 





El CBA-123, ejemplo de colaboración argentino-brasileña 
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diseño totalmente chileno: un biplaza 
ligero denominado NANCU. 

En el campo de la cooperación in- 
ternacional, fabrica componentes de 
los CASA C-101 y CN-235. Con la 
colaboración de la industria israelita 
IAI está efectuando el programa de 
modernización de los Mirage 50 de la 
FACH (llamados “Pantera”) modifi- 
cando la aviónica y dotándolos de 
unos “canard” fijos. Esta experiencia 
está siendo aplicada para definir un 
programa de modernización para los 
F-5E y Hunter de la FACH. 

Fiel a los objetivos con que se creó 
ENAER, tiene capacidad de manteni- 
miento a nivel de revisión general pa- 
ra los motores Atar de los Mirage 50, 
turbinas Allison de helicópteros y el 
turbofan TFE 731 del C-101. 


OTROS 
PAISES 


En otros países iberoamericanos se 
está comenzando a desarrollar dise- 
ños de aviación ligera con destino a 
mercados nacionales y cuyo futuro es 
una incógnita. Destacamos el caso de 
la compañía colombiana AeroMer- 
cantil que, con la colaboración de Pi- 
per, está poniendo a punto el “Ga- 
vilán”. Se trata de un monomotor con 
500 kg. de carga útil que efectuó su 
primer vuelo en 1990 y que será utili- 
zado como aerotaxi. Las entregas po- 
drían comenzar en 1994. MM 






































La Medicina Aeronáutica en Hispanoamérica 
Evolución histórica 


E.L. BOROBIA MELENDO 
Comandante Médico 





NO de los problemas fundamen- 
tales que se plantearon en los 
primeros tiempos de la aviación 

fue sin duda la altitud.Precisamente 
fue en la época del descubrimiento 
cuando se empezaron a sentir en nues- 
tros esforzados compatriotas una serie 
de síntomas específicos, al atravesar 
las grandes altitudes de los altiplanos 
andinos, que se denominó como “Mal 
de Altura”. D. Pedro de Alva- 
rado al cruzar en 1534 los An- 
des, por las proximidades del 
Chimbarazo, tuvo que ascender 
a más de 4.800 metros, cruzar 
las nieves y sufrir terribles pe- 
nalidades. Herrera relata que 
murieron quince castellanos y 
seis mujeres castellanas,así co- 
mo muchos negros y más de 
dos mil indios. Son las prime- 
ras consecuencias de la falta de 
oxigenación por la altitud en 
tierras americanas,sufridas por 
los españoles que emprendían 
la conquista del Nuevo Mundo. 
No pasaran muchos años 
cuando un jesuita español, el 
Padre Jose de Acosta ,describe 
en su obra “Historia Natural y 
Moral de las Indias” el llamado 
“Mal de Altura”. No sólo lo 
describe sino que hace ciertas 
precisiones sobre la causa de 
este mal:”No hay duda que la 
causade esta destemplanza y 
aflicción tan extraña es el viento 
que allí reina, por que el reme- 
dio principal y mejor encontrado es ta- 
parse la nariz, los oídos y la boca., tan- 
to como sea posible y cubrirse con 
vestidos especialmente el estómago. 
Porque el aire es tan sutil y penetrativo 
que pasa las entrañas y no sólo los 
hombres sienten aquella congoja, sino 
también las bestias que, a veces, se en- 








calman, de suerte que no hay espuelas 
que basten a moverlas”.Acosta publica 
su obra y por lo tanto describe la en- 
fermedad y sus causas en el año 1590. 

A principios del siglo XVIII el fran- 
cés Frezier,visita las costas de Chile y 
Perú, y nos relata la presencia de las 
ricas minas del interior y del origen de 
los metales: “Incluso los mineros que 
pasan a través de estos sitios, aunque 


MHKONAVIT! 





El jesuita, Padre Acosta, pionero en estudiar el "Mal de Al- 
tura" en su obra "Historia Natural y Moral de las Indias”. 


menos abruptos y montañosos que 
otros están obligados a descansar casi 
a cada momento para recuperar la res- 
piración. Pero estas exhalaciones son 
mucho más evidentes dentro de las 
minas, tienen tanto poder sobre los 
cuerpos no acostumbrados a ellas que 
un hombre que entre un momento sale 
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como tullido.Los españoles llaman a 
este mal -quebrantahuesos-”. 

En el año 1736 el rey de España Fe- 
lipe V, apoya una empresa científica 
que se llevaría a cabo en América del 
Sur, y designa para la misma a dos jó- 
venes oficiales de marina:Jorge Juan y 
Antonio Ulloa. Este último, como con- 
secuencia de su viaje nos legaría dos 
importantes obras: “Relación histórica 
del viaje a América”(1748) y 
“Noticias de América”(1772). 
En uno de sus recorridos ascen- 
dió Ulloa al alto Pichincha(Pe- 
rú) donde permanecieron tres 
semanas a una altura de 4.860 
metros:” Aquellos que no estén 
acostumbrados a frecuentar es- 
tos lugares , están también ex- 
puestos a otras incomodidades , 
además del frío es el mareo del 
Puna del que es raro no ser ata- 
cado”.Las investigaciones de 
Ulloa desechan la idea frecuen- 
te en Bolivia y Chile de que el 
mal de Puna era producido por 
las emanaciones de los minera- 
les enterrados, dando la impor- 
tancia que luego se demostraría 
a la ligereza del aire tal y como 
ya había referido el Padre 
Acosta. 

Hacia el año 1779 sale de Es- 
paña rumbo a América del Sur 
un naturalista alemán Von 
Humboldt. En 1802 permanece 
varios meses en las alti-plani- 
cies de Quito, realizando ascen- 
sos-al Chimbarazo y Antixana y en 
una de sus cartas científicas dice lo si- 
guiente: “Todos sentíamos malestar, 
debilidad, deseo de vomitar, que cier- 
tamente se debe en estas regiones, tan- 
to a la falta de oxigeno, como al enra- 
recimiento del aire. Encontré sólo 0.20 
de oxigeno a esta inmensa altura. 
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Con motivo de la Revolución His- 
pano-Americana, la cual culminó con 
la independencia de las Colonias es- 
pañolas en América del Sur varios mi- 
llares de hombres de las tropas con- 
tendientes,cruzaron los Andes, por 
ciertos pasos habitualmente poco tran- 
sitados. Esto tendría consecuencias te- 
rribles para dichas tropas, aunque los 
cronistas hagan más referencia a la ac- 
ción del frío, la falta de alimentos y la 
excesiva fatiga, no mencionando el te- 
rrible “Mal de Altura” el cual acabaría 
con la vida de aquellos soldados en 
peores circunstancias físicas. 

También el naturalista inglés Dar- 
win, explora las costas de Patago- 
nia,Tierra del Fuego,Chile y Perú.Así 
en 1839 cruza los Andes de Santiago a 
Mendoza a través del paso del Portillo 
a 4.360 metros y cuenta lo siguiente: 
“En caso de enfermar de -Mal de Altu- 
ra- se presentaban a menudo pérdidas 
de conocimiento (sin fiebre), sensación 
de frío intenso y de manos y pies 
muertos, el pulso latía a 108 y hasta 
120 por minuto. Lo único que sentía 
era una opresión ligera en la cabeza y 
en el pecho, parecida a la que se perci- 
be a la salida de una habitación calien- 
te y exponer al aire helado”. 

Jourdanet, médico francés estableci- 
do en Méjico, y por lo tanto mejicano 
de adopción, expone en 1861 sus cri- 
terios referentes a la naturaleza y me- 
canismo del “Mal de Montaña” como 
consecuencia de sus reiteradas subidas 
y permanencia en las montañas meji- 
canas,estudiando el comportamiento 
del hombre en la alta montaña . El au- 
tor refleja en sus investigaciones dos 
problemas fisiológicos, en franca rela- 
ción con la altitud y que posterior- 
mente se plantearan en la Medicina 
Aeronáutica,por una parte el de la re- 
sistencia a la anoxia y el de la aclima- 
tación por otra: “ Los síntomas de la 
enfermedad de Montaña -vómitos,ma- 
reos- no son otra cosa que la anemia 
en el cerebro por carencia de oxigeno, 
en la sangre arterial”. 

Paul Bert (1833-1886)científico 
francés y considerado como padre de 
la Medicina Aeronáutica, examinando 
minuciosamente las descripciones rea- 
lizadas por los distintos cronistas andi- 
nos con respecto al Mal de Montaña, 
pone en escena unos síntomas de ca- 
rácter psíquico, los cuales en algunas 


ocasiones se manifiestan muy precoz- 
mente, y son las reacciones depresivas 
y de descontento, y observa en los rela- 
tos escritos a gran altura una falta de 
interés de aspiraciones elevadas. 


LA MEDICINA AERONAUTICA 
HISPANO AMERICANA EN LA 
EPOCA DE LOS AEROPLANOS. 


Tenemos noticias de que en Argen- 
tina en el año 1912, se establece la 
“Escuela de Aviación Militar”, como 
verdadero exponente de la manifesta- 
ción aeronáutica de los paises hispa- 
noamericanos. Sabemos que ya en el 
año 1908 se había creado en este país 
la primera institución aeronáutica ar- 
gentina “El Aero Club Argentino”. El 
Reglamento Orgánico de la Escuela 
determinaba en su artículo 16 que los 
candidatos al vuelo, alumnos de esta 
Escuela, habían de ser sometidos a un 
examen médico que comprobase la 
regularidad funcional de los diferen- 
tes Órganos, principalmente del cora- 
zón, pulmón, oído y vista.En el artí- 
culo 17 se determinaba que a la soli- 
citud ha de adjuntarse un certificado 
médico con indicación de peso y apti- 
tudes físicas. Por lo que hemos podi- 
do averiguar parece que no se dispo- 
nía, en este momento de verdaderos 
médicos especialistas en Medicina 
Aeronáutica. 

En octubre de 1919 se firmó en Pa- 
rís el Convenio para la Navegación 
Aérea C.IN.A.(Confederation Inter- 
national pour la Navegation Aerienne) 
por la que se obligaba a todas las na- 
ciones participantes, entre ellas los- 
paises hispanoamericanos, a no admi- 
tir el pilotaje de aeronaves a aquellos 
candidatos que no hubieran superado 
el examen psicofísico.Este mismo año 
se crea en Argentina el Servicio Aero- 
náutico del Ejército, el cual englobaba 
la Escuela de Aviación Militar que ha- 
bía sido creada en 1912 y a la que Mi- 
lano, verdadero precursor de la Medi- 
cina Aeronáutica Argentina, tanto ha- 
bía prestigiado. Este mismo año 
también se crea el departamento de 
Aviación Civil, que va a impulsar la 
creación de Aero Clubs. 

En el año 1922 se crea en Argentina 
el primer Centro de Reconocimientos 
psico-físicos de Hispanoamérica, bajo 
la dirección de Milano, el cual estaba 
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ubicado en el Aeródromo “El Palo- 
mar”, dedicado a la selección y control 
periódico del personal volante y de- 
pendiente de la Dirección del Servicio 
Aeronáutico del Ejército. En este cen- 
tro perfeccionarían su formación médi- 
co-aeronáutica destacadas figuras de la 
Medicina Aeronáutica Argentina como 
D”Oliveira,Esteves,Goya, Rosignoli y 
Magnont. 

En 1925 Monge Medrano, científico 
peruano, describe la perdida de la 
aclimatación a la altura producida por 
una eritrocitosis excesiva en nativos 
Andinos. Esta entidad, conocida como 
enfermedad de Monge, es considerada 
como un cuadro clínico que afecta a 
algunos individuos con deficiente 
ventilación pulmonar. Por supuesto 
este científico creó una Escuela de Fi- 
siología centrada específicamente en 
el estudio de la hipoxia tanto en hu- 
manos como en animales, investigan- 
do en Fisiología Comparada, de enor- 
me importancia para los futuros pilo- 
tos aviadores y sobre todo para la 
creación de las nuevas aeronaves pre- 
Surizadas. 

En el año 1926 se crea en Argentina 
un Instituto de Selección y de Estu- 
dios de Investigación, con Secciones 
de Medicina General, Radiología, Of- 
talmología,Otorrinolaringología y Psi- 
cofisiología. En mayo de 1927, con 
ocasión de la habilitación de la Base 
Aeronaval de Punta Indio, se inauguró 
en la misma un Gabinete de Psicofi- 
siología, cuya dirección fue encomen- 
dada a D'Oliveira. 

En 1927 tiene lugar en Roma el IV 
Congreso Internacional de Navega- 
ción Aérea, en el que una Sección se 
dedicó a la Medicina Aeronáutica y en 
la que se determinó una resolución 
concerniente al avión-ambulancia, 
nombrándose una Comisión especial 
con miembros representantes de todos 
los paises,entre ellos los hispanoame- 
ricanos, que había de encargarse del 
estudio detallado de los servicios de 
ambulancia en cada país y su planifi- 
cación en el futuro. 

En 1928 se redactan en Argentina, 
bajo la supervisión de Milano, unas 
interesantes Normas de Examen Mé- 
dico de los aviadores, verdadera evolu- 
ción de las que se dictaban en el Gabi- 
nete Psicofisiológico de “El Palomar”. 
Aquí se expresaba un criterio propio 
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de selección pero influenciado sobre- 
manera de las corrientes internaciona- 
les. De la misma manera diremos que 
Argentina sería el país que haría de 
punto de partida y propagación de los 
avances en Medicina Aeronáutica que 
posiblemente a través de España inun- 
darían los paises americanos de habla 
hispana. 

Del 15 al 20 de mayo de 1929 se ce- 
lebró en París el I Congreso de Avia- 
ción Sanitaria, en el que estuvieron 
presentes veinte naciones, entre ellas 
España y varios paises hispanoameri- 
canos. Del 1 al 5 de junio de 1933 se 
celebra en Madrid el II Congreso de 
Aviación Sanitaria,el cual sirvió para 
el desarrollo de la Medicina Aeronáu- 
tica en los paises de habla hispana y 
en el que se desarrollaron interesantes 
comunicaciones sobre seguridad de 
vuelo, acondicionamiento en cuanto a 
la suspensión de camillas y amorti- 
guación de trepidaciones, sobre aisla- 
miento de ruidos, sobre estudio de la 
posible transformación de aviones co- 
merciales en Sanitarios etc. Además 
de una gran participación española en- 
tre los que destacamos a Pérez Nú- 
ñez,Gudin,Puig Quero,Gómez Spen- 
cer,Herrera, Figueras Ballester,García 
Pérez y Calvo Giraldez, podemos des- 
tacar la participación argentina de Oli- 
veira, el cual, en su comunicación ex- 
pone una serie de consideraciones so- 
bre la aptitud profesional y tiempos de 
reacción psicomotriz. 

El mismo D”Oliveira publica una 
serie de trabajos en la Revista de Sa- 
nidad Militar Argentina en abril,junio 
y agosto de 1934. El tema de los artí- 
culos sería:la aptitud del personal ae- 
ronáutico naval argentino aptitud pro- 
fesional del médico en aviación y 
concepto de tolerancia en el examen 
de aptitud para los pilotos aviadores. 
En el mismo año se publican en los 
Archivos Argentinos de Psicología y 
Revista Alas, los trabajos de Milano 
“Examen médico y psicofisiológico 
de los aviadores militares” y “Organi- 
zación moderna de los Gabinetes Psi- 
cofisiológicos para el examen del per- 
sonal navegante de aire”. A partir de 
1935 se impartirían en Argentina cur- 
sos de perfeccionamiento en Medici- 
na Aeronáutica, los cuales se desarro- 
llarían en dos ciclos de un año de du- 
ración cada uno: el primero dedicado 
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a traumatología en el Hospital Militar 
Central y el segundo, a Psicología en 
el Gabinete de la Dirección General 
de Aeronáutica. 

En mayo de 1935 se celebró en Bru- 
selas el III Congreso de Aviación Sani- 
taria, contando ya en este momento la 
Aviación Sanitaria Internacional con 
un buen nivel. Así en Argentina los 
servicios urgentes propios de la Avia- 
ción Sanitaria eran atendidos por pres- 
taciones de los Aero-Clubs y por avio- 
nes “Junkers”,tipo ambulancia,adquiri- 
dos en 1934. En España no existía la 
Aviación Sanitaria como tal, aunque 
Puig Quero presentó su ponencia 
“Transformación de los aviones co- 
merciales en Aviones Sanitarios”. 

En 1939 el argentino Orosco publi- 
ca “La biología del hombre de alti- 
tud” que recoge las experiencias reco- 
piladas por la comisión científica ar- 
gentina que en 1937 se había 
trasladado a la meseta boliviana para 
realizar estudios de fisiopatología del 
hombre en las alturas; así como de las 
características peculiares de los indí- 
genas. Resaltamos en su contenido la 
gran diferencia de respuesta fisiopato- 
lógica que se observa al estudiar un 
individuo a 4.000 metros, de cuando 
se observa a nivel del mar. Las modi- 
ficaciones que la altura proporciona a 
la función del cuerpo humano del lla- 
no, como ya se sabía de antaño, es de 
gran interés, pudiendo hacer un estu- 
dio metódico de la adaptabilidad del 
organismo a las nuevas exigencias de 
altitud.También Orosco recomienda 
la altitud para la curación de distintas 
enfermedades, así como la contraindi- 
cación de la misma para otras mu- 
chas. 

Igualmente en 1939 tiene lugar en 
Montevideo la 1 Conferencia Paname- 
ricana de Aviación sanitaria, en la que 
se definió la Aviación Sanitaria,co- 
mo.” El empleo racional y sistemático 
de los elementos y actividades aero- 
náuticas, de manera técnicamente 
apropiada, organizados en un Servicio 
de función médica y destinados a 
prestar auxilios o socorros a las perso- 
nas”. Incluso en esta Conferencia se 
propone y es aceptado el cambiar el 
nombre de Aviación Sanitaria por el 
de Servicio Aéreo de Auxilio Médico. 

Como aportaciones científicas al 
“Equilibrio ácido-base” diremos que 


el argentino D”Oliveira en 1939, de- 
tecta el descenso de la reserva alcalina 
en la permanencia en las montañas, en 
la cuantía de un 3 a un 8 % a 3.500 
metros y hasta de un 16 % a alturas de 
4.350 metros. Como conclusión del 
resultado de la experiencia diremos 
que había un aumento del pH, es decir 
de la alcalinidad y descenso de los bi- 
carbonatos del plasma.D”Oliveira y 
Rosignoli, en el mismo año, desarro- 
llan una experiencia consistente en 
dar alcalis abundantes y alimentación 
vegetariana al piloto de altas cotas, 
cuestión que no es compartida por el 
resto de científicos, lo que debería li- 
mitarse a la respiración de oxigeno so- 
lo o adicionado con anhídrido carbó- 
nico.Por último D”Oliveira termina 
recomendando mezclas de 12% de an- 
hídrido carbónico,67% de oxigeno y 
20% de nitrógeno. 


MEDICINA AERONAUTICA HIS- 
PANOAMERICANA.DESDE LA UH 
GUERRA MUNDIAL HASTA LA 
AVIACION A REACCION. 


Por decreto de 27 de Noviembre de 
1940 se crea en Argentina el Servicio 
de Aviación Sanitaria, con la misión 
de asistencia médica individual o sa- 
tisfacer exigencias colectivas de or- 
den sanitario. Se sirvió de aviones Sa- 
nitarios del Presupuesto Nacional, y 
el personal médico lo aporta el De- 
partamento Nacional de Higiene. Los 
pilotos y mecánicos provenían de la 
Dirección General de Aeronáutica Ci- 
vil.. En enero de 1945 se crea en este 
mismo país la Secretaría de Áero- 
náutica, integrada por la Aeronáutica 
Militar y otros Organismos.Esta Se- 
cretaría absorbió la Aviación Militar 
en perjuicio del Ministerio de la Gue- 
rra, aunque no absorvió la Aviación 
Naval, la cual siguió perteneciendo al 
Ministerio de Marina.En 1955 se crea 
el Instituto de Medicina Aeronáutica, 
el cual estaba constituido por los Cen- 
tros de Selección y Control Psicofi- 
siológico,Centro de Investigación de 
Medicina Aeronáutica y Cursos de 
Postgraduados de Medicina,Farma- 
cia,Odontología y Bioquímica.Por 
Decreto del mismo año se crearon las 
Juntas Médicas Superiores para el 
personal con funciones abordo y para- 
caidistas. 
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MEDICINA AERONAUTICA HIS- 
PANO-AMERICANA EN LA ERA 
DE LOS AVIONES A REACCION. 


En mayo de 1953 se celebra en Los 
Angeles(California) la XXIV Asam- 
blea de la A.M.A., con la asistencia de 
varios centenares de médicos de todos 
los continentes, conjuntamente con la 
celebración de un Symposium de Me- 
dicina del Espacio. 

En Perú en noviembre de 1949, se 
celebró un Symposium Internacional 
de Biología de las grandes alturas. Las 
Ponencias de dicho symposium se de- 
sarrollaron conforme a la siguiente te- 
mática: 

-Condiciones de vida en las grandes 
alturas durante el reposo y el trabajo. 

-Aspectos clínicos y patológicos 
asociados con la pérdida de adapta- 
ción. 

-El problema de la fecundidad de 
los animales que viven en grandes al- 
turas. 

Se estudiaron distintos aspectos de 
las respuestas observadas por sujetos 
recién llegados desde el nivel del mar 
a la altura y a la inversa. 

En 1956 se celebra en Málaga el 
XAXXIV Congreso de Oftalmología 
Hispano Americano, en el cual se co- 
municaron temas de interés aeronáu- 
tico como la realizada por Esteban, 
“Aptitudes visuales en Aeronáutica”. 

Daremos un salto en el tiempo has- 
ta la década de los 90 y diremos que 
los paises americanos de habla hispa- 
na han sabido estar a la altura corres- 
pondiente en lo que se refiere a la 
medicina aeronáutica y por ejemplo 
Monge Casinelli, de la Universidad 
Peruana "Cayetano Heredia de Lima" 
ha demostrado después de valiosos 
estudios epidemiológicos que la en- 
fermedad de Monge es una incapaci- 
dad de tolerar el ascenso creciente de 
glóbulos rojos, lo que ocurre con la 
edad. El humano de altura pertenece 
al grupo de mamíferos fenotípica- 
mente adaptados a ella. 

Lorenzo Vargas Alfaro que pertene- 
ce a la Aviación Naval del Ejército 
peruano y del Consejo Nacional de 
Ciencia y Tecnología del mismo pa- 
ís,ha sometido a los candidatos para la 
Aviación Naval y del Ejército a un ré- 
gimen seriado de exámenes escritos 
de actitud de vuelo y condiciones bio- 






gráficas, de cuyo promedio resulta la 
condición de “aptitud” para volar una 
aeronave. 

Hablando de estaciones espaciales 
tenemos que mencionar los trabajos 
de Rivera,M de la Fundación de Eco- 
desarrollo Xochicalli en México, so- 
bre los ciclos cerrados de aprovecha- 
miento de agua, precisamente en estas 
estaciones. 

Argentina sigue siendo pionera en 
los estudios de psicopatología del 
personal de vuelo y estudios de psi- 
cología aeronáutica y por ejemplo te- 
nemos que destacar los trabajos de 
Leimann-Patt y Camps del Instituto 
Nacional de Medicina Aeronáutica 
de Buenos Aires, sobre nuevos méto- 
dos metodológicos en este campo.Si- 
guiendo en el campo de la psicología 
y más concretamente en lo referente 
a los factores motivacionales hacia la 
profesión de pilotos de avión, referi- 
remos los trabajos de Sarmiento,A. 
de la Escuela de Aviación Aeroandes 
en Bogotá(Colombia), algunos resul- 
tados de dichos trabajos indican que 
dentro de las Condiciones Motivacio- 
nales Internas, el deseo de auto-reali- 
zación alcanza el más alto nivel de 
puntuación.No olvidaremos la apor- 
tación de la Sociedad Interamericana 
de Psicología Aeronáutica ubicada en 
Venezuela y uno de sus máximos re- 
presentantes Mirabal,J, el cual ha ins- 
titucionalizado un modelo de psicolo- 
gía aeronáutica útil para su aplica- 
ción en toda Latinoamérica. 

En el campo de la Medicina legal 
aeronáutica han destacado el Departa- 
mento de Medicina Forense de la Pro- 
curaduría General de Justicia de 
Aguascalientes en Méjico y los traba- 
jos de Nuñez Salas sobre métodos de 
identificación de víctimas en los de- 
sastres aéreos.De este mismo país re- 
feriremos la Sociedad Mexicana en 
Medicina Forense, y los trabajos de 
Juandeabaurre sobre la importancia de 
la evidencia dental en accidentes aére- 
os. Ecuador y su Departamento de 
Medicina Legal también colabora en 
este tipo de investigaciones con Vás- 
cones a la cabeza. Por último Vargas 
Alvarado del Departamento de Medi- 
cina Legal, Poder Judicial y Universi- 
dad de Costa Rica, participa en los es- 
tudios de indentificación de víctimas 
en los accidentes aéreos. 
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CONCLUSION 


Los países andinos contribuyeron 
de manera fundamental en el desa- 
rrollo de los conocimientos sobre la 
enfermedad cuya causa era la altura, 
debido a sus especiales condiciones 
geográficas. Este primer brote de 
las investigaciones fisiológicas pro- 
vocadas por los cronistas hispanos 
supuso el comienzo de la medicina 
aeronáutica.Con la aparición de la 
aviación, los países hispanoameri- 
canos estuvieron influenciados por 
los escritos y hazañas de proceden- 
cia hispana, corroboradas por las 
grandes hitos de la aviación españo- 
la de cruzar el Atlántico, y unir de 
esta manera a los paises de habla 
hispana. Posteriormente fue el in- 
flujo de los avances técnicos y mé- 
dico aeronáuticos de los E.E.U.U., 
los que marcaron la pauta de la me- 
dicina aeronáutica hispanoamerica- 
na, teniendo que destacar sobre todo 
el desarrollo de Argentina en cuanto 
a la medicina aeronáutica como tal 
y a Perú en las investigaciones fi- 
siológicas y fisiopatológicas del mal 
de altura 
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Aviadores Iberoamericanos 
en la Escuela Superior del Aire 


A Escuela Superior del Aire ha 
dedicado desde el comienzo de 
sus actividades una especial aten- 


ción a las fuerzas aéreas de 
los países hermanos de Amé- 
rica. 

Esa preocupación ha crista- 
lizado a lo largo de los años 
en la presencia en sus aulas 
de aviadores iberoamericanos 
para diplomarse de Estado 
Mayor del Aire. La participa- 
ción de estos alumnos ha si- 
do muy positiva y ha servido 
para una mejor comprensión 
mutua y para un intercambio 
de experiencias y conoci- 
mientos siempre enriquece- 
dor. 

Desde 1950 en que los co- 


FEDERICO YANIZ VELASCO 
Teniente Coronel de Aviación 








mandantes de la Fuerza Aérea Perua- 
na Gambetta y Gayo se diplomaron 
con la séptima promoción, un total 


S SNA AN 
A AR IL AID 
PETIT TS ERA 2 


ECUADOR 


D. FRANK ENRIQUE VARGAS PAZOS 
Comandante Jefe de la Fuerza Aérea 


GUATEMALA 
D. HUMBERTO RAUL ANGELES JUAREZ 


Comandante Jefe de la Fuerza Aérea 


VENEZUELA 

D. JOSE SAUL GUERRERO ROSALES 
Comandante Jefe de la Fuerza Aérea 

D. LUIS ALFONSO CALDERON GALVIZ 
Comandante General de la Fuerza Aérea 
D. LUIS ARTURO ORDONEZ 
Comandante General de la Fuerza Aérea 





28? Promoción 


36* Promoción 


9* Promoción 
10% Promoción 


16* Promoción 


de setenta oficiales de países iberoa- 
mericanos han pasado por la E.5.A. 
Los tenientes coroneles Artur Aloise 
Neto y José Adolfo Pérez 
Ramos componentes de la 
409% Promoción son los más 
recientes ejemplos de una 
tradición que continuará en 
el futuro. El Ejército del Aire 
se siente muy honrado con la 
participación de tan dignos 
representantes de las fuerzas 
aéreas hermanas en los cur- 
sos de Estado Mayor y se 
congratula de sus brillantes 
carreras que llevó a algunos 
de ellos a los más altos pues- 
tos de responsabilidad en la 
Aviación Militar de sus paí- 
ses. 

















REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Octubre 1992 


ARGENTINA 


BOLIVIA 


BRASIL 


COLOMBIA 


CHILE 


ECUADOR 


GUATEMALA 


HONDURAS 


MEJICO 


PERU 


URUGUAY 


VENEZUELA 


OFICIALES IBEROAMERICANOS 


DIPLOMADOS DE ESTADO MAYOR EN LA ESCUELA SUPERIOR AIRE 


MAYOR 
TCOL. 

MAYOR 
MAYOR 
MAYOR 
MAYOR 
MAYOR 
MAYOR 


CAP. 


TCOL. 
TCOL. 


CTE. 

CAP, 

TCOL. 
TCOL. 
TCOL 
TCOL. 
TCOL, 
TCOL. 
TCOL. 


TCOL. 
TCOL. 
CTE. 


TCOL. 
TCOL, 
TCOL. 
TCOL. 
TCOL. 


TCOL. 
TCOL. 
TCOL. 
CTE. 


MAYOR 


MAYOR 
CAP. 12 
TCOL. 

MAYOR 
MAYOR 


CTE. 
CTE. 
TCOL. 
TCOL. 
MAYOR 
MAYOR 
TCOL. 
MAYOR 
TCOL. 
TCOL. 
TCOL. 
CTE. 


YCOL. 
TCOL. 
TCOL. 
TCOL. 
TCOL, 
TCOL. 


TCOL. 
TCOL. 
COL 

TCOL, 
TCOL. 
TCOL. 
TCOL 
TCOL. 
TCOL. 
TCOL. 
TCOL. 
TCOL. 
CTE. 

TCOL. 


D. LEON VIDAL MALLO HOFBAVER 
D. OTTO ADOLFO RITONDALE ORTIZ 
D. JULIO CESAR FARKAS MAZZOTTA 
D. ANSELMO MARCIAL ROJO ARAUZ 
D. LUIS ALBERTO PUGA RAMIREZ 

D. JUAN TOMAS MARTINEZ VILLADA 
D. LUIS AUGUSTO DEMIERRE 

D. JOSE LUIS GABAR! ZOCO 


D. FRANCISCO ETCHENIQUE DORADO 


D. LUIS CARLOS DE LACERDA ABREU LIMA 
D. ARTUR ALOISE NETO 


D. GUSTAVO CASTILLO MALDONADO 

D. JOSE MANUEL VILLALOBOS BARRADAS 
D. JOSE NEHIL HEREDIA SABOGAL 

D. SANTOS ENRIQUE CUETO MUNARRIS 
D. ANTONIO AIMER SATIZABAL VICTORIA 
D. WALTER BAER RUIZ 

D. FABIO ZAPATA VARGAS 

D. HECTOR FABIO VELASCO CHAVEZ 

D. ALFREDO GARCIA ROJAS 


D. JOSE DE LA FUENTE BANEGAS 
D. MARIO VILA GODOY 
D. CARLOS INFANTE ARANEDA 


D. RAFAEL ANDRADE VIVERO 
D. CARLOS ALFONSO VILLAGOMEZ CEDEDO 
D. FRANK ENRIQUE VARGAS PAZOS 
D, HECTOR BOLIVAR VASCONES LOPEZ 
. GUILLERMO ITURRALDE ARTEAGA 


D 
D. OTTO RICARDO RIOS ALVAREZ 

D. HUMBERTO RAUL ANGELES JUAREZ 
D. MARCO ANTONIO VARGAS SPINOLA 
D. MENFIS RIVERA MEDINA 


D. EDDY CONSTANTIN ALVAREZ MOLINA 


D. JUAN ARTURO VILLASANA CASTILLO 
D. ROBERTO BERNARDO HUICOCHEA ALONSO 
D. CONRADO ARMENTA CASTRO 
D. ERNESTO HILARIO PEREZ SANTILLANA 
D. MIGUEL RODRIGUEZ RAMIREZ 
D. MANUEL GAMBETTA 
D. JAIME GAYO 
. CARLOS FRIAS ZARRALEGUI 
. FRANCISCO GARCIA ROMERO 
. MIGUEL ANGEL MEDINA RAMOS 
JORGE KISIC WAGNER 
JULIO COQUIS GINOCCHIO 
RAFAEL LOPEZ ALVARADO 
GUILLERMO D. CACEDA BENVENUTO 
. JUAN M. INURRITEGUI CARRASCO 
. PEDRO GERMAN SUAREZ GALECIO 
. JEAN SARA RATTO 


ADAN DA LUZ DO COUTO 

LUÍS HEBER OTERO RODRIGUEZ 
ENZO HORACIO SCARONE MEYER 
NELSON JOAQUIN HUGUET GONZALEZ 
MIGUEL ANGEL QUINELLI PESSINA 
FELIX ANTONIO TORNONI FROS 


JOSE SAUL GUERRERO ROSALES 

LUIS ALFONSO CALDERON GALVIZ 

MIGUEL RAMON DE LA ROSA 

LUIS ARTURO ORDOÑEZ 

RUBEN DARIO PIRELA RIVERA 

JUAN JOSE PAZ RANGEL 

LUIS ENRIQUE PALACIOS HERMOSO 
ROBERTO RIVERO PEREZ 

EUTIMIO JOSE FUGUET BORREGALES 
WILFREDO LORENZO RIVAS SIERVO 

D. ANGEL R. MACHADO ALMEIDA 

D. CRISTOBAL ALBERTO RODRIGUEZ RODRIGUEZ 
D. MANUEL FERNANDO SANCHEZ TORREALBA 
D. JOSE ADOLFO PEREZ RAMOS 


D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
D 
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(27? Pramoción) 
(36% Promoción) 
(37% Promoción) 
(38% Promoción) 
(39% Promoción) 
(40% Promoción) 
(44? Promoción) 
(47? Pramoción) 


(10% Promoción) 


(44* Promoción) 
(49* Promoción) 


(178 Promoción) 
(178% Promoción) 
(36* Promoción) 
(36* Promoción) 
(37? Promoción) 
(38% Promoción) 
(39* Promoción) 
(39% Promoción) 
(418 Promoción) 


(35% Promoción) 
(362 Promoción) 
(37% Promoción) 


(25% Promoción) 
(25% Promoción) 
(28% Promoción) 
(30% Promoción) 
(30* Promoción) 


(36* Promoción) 
(36% Promoción) 
(36 Promoción) 
(48? Promoción) 


(37* Promoción) 


(35* Promoción) 
(35% Promoción) 
(37% Promoción) 
(37? Promoción) 
(38% Promoción) 


(7% Promoción) 
(7” Promoción) 
(9* Promoción) 
(9% Promoción) 
(38% Promoción) 
(38* Promoción) 
(40% Promoción) 
(40* Promoción) 
(42% Promoción) 
(42% Promoción) 
(44* Promoción) 
(48% Promoción) 


(341 Promoción) 
(36% Promoción) 
(37* Promoción) 
(38% Promoción) 
(39% Promoción) 
(40% Promoción) 


(9% Promoción) 

(10% Promoción) 
(13% Promoción) 
(16% Promoción) 
(33% Promoción) 
(33% Promoción) 
(34* Promoción) 
(349 Promoción) 
(35* Promoción) 
(43? Promoción) 
(44% Promoción) 
(46* Promoción) 
(48% Promoción) 
(49% Promoción) 
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- Foto: Ricardo Pérez lruela 


EJERCICIO SINKEX-92 


L día 17 de septiembre tuvo lugar a 

100 millas náuticas de las costas 
gallegas el Ejercicio SINKEX-92, con- 
sistente en una demostración de pro- 
yección de Poder Aéreo y potencia de 
fuego sobre blancos navales. 


El blanco fue colocado por la Armada 
Española, y se trataba de la ex-corbeta 
Princesa, que había sido dada de baja 
del inventario hace varios años. 

Los aviones atacantes fueron los F-18 
(C-15) del Ala 12 y Grupo 15 y los Mira- 


Foto: Ricardo Pérez lruela — 


| 


a 
noticiario 


ge F-1 (C-14) del Ala 14. Todos opera- 
ron desde sus bases habituales sin 
efectuar ningún despliegue previo al 
ejercicio, característica fundamental de 
éste al pretenderse demostrar la capa- 
cidad de reacción y radio de acción del 
Poder Aéreo. 

Las armas a emplear abarcaban prácti- 
camente todas las posibilidades de ar- 
mamento aire superficie, con bombas 
de caida libre, bombas de guía laser, 
bombas de racimo, bombas de caída 
retardada, y misiles aire superficie. El 
disparo de estos últimos era esperado 
con gran expectación pues era la pri- 
mera vez que se disparaba en España 
y en el mundo el Misil AGM-65G Mave- 
rick contra un blanco naval desde el F- 
18. Se había disparado anteriormente 
en España contra blancos terrestres 


con extraordinarios resultados, pero to- | 


davía no se disponía de comprobacio- 
nes de la integración entre el avión y el 
arma contra objetivos en el mar. 

Las misiones de apoyo fueron realiza- 
das por los F-5B (AE-9) del Ala 23 para 
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Foto: Ricardo Pérez lruela — 


la iluminación laser, los C-130K Hércu- 
les (TK-10) del Grupo 31 para el rea- 
bastecimiento en vuelo, el Ala 48 para 
misiones SAR y de vigilancia marítima, 
y el Grupo de Control Aéreo para ejer- 
cer esas funciones. 

Los objetivos del ejercicio se cumplie- 
ron con amplitud, pues la ex-corbeta 
Princesa se hundió rápidamente tras el 
impacto directo de los dos AGM-65G 
disparados, que abrieron grandes vías 
de agua en su estructura. Mientras de- 
saparecía de la superficie pudo servir 
todavía de blanco para las bombas de 

















racimo, y alguna de caida retardada y 
de guía laser. Tal y como estaba previs- 
to el SAR desplegó un blanco flotante 
en el lugar donde se encontraba el ori- 
ginal para continuar con el Ejercicio. 

La capacidad de coordinación, proyec- 
ción, y potencia del poder aéreo han 
quedado demostrados con este ejerci- 


cio, al mismo tiempo que ha servido co- | 


mo entrenamiento extraordinario para 
las tripulaciones y personal de tierra en 
el empleo y preparación del armamento 
de alta tecnología del que está dotado 
el Ejército del Aire. 
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12.000 APROXIMACIONES RADAR. 
Recientemente el Teniente (CG-EM) Je- 
sús Soret Cristobal, cumplió su 12.000 
aproximación radar, cifra que le situá a 
la cabeza de los controladores de GCA 
en el Ejército del Aire por el número de 
aproximaciones realizadas. 

El Teniente Soret nació en Alfaro (La 
Rioja) el 29 de julio de 1938, e ingresó 
en el Ejército del Aire en febrero de 
1958. Realizó el curso de Controlador 
de Aeródromo y Aproximación en la Es- 
cuela de Tráfico Aéreo de Matacán en 
1961, siendo seleccionado al año si- 
guiente para efectuar el curso de Opera- 





dor de GCA, título por el que fue desti- 
nado de Cabo 1* al Ala n* 11, en enero 
de 1965. Desde entonces hasta la fecha 
presta sus servicios en la Base Aérea de 
Manises como Operador de GCA. 


A lo largo de estos 27 años ha contribui- 





do a la localización y recuperación de to- 


da clase de aeronaves, tanto nacionales 
como extranjeras, militares y civiles, ha- 
biendo sido durante muchos años, junto 
con sus otros compañeros operadores 
de GCA, un elemento clave en la opera- 
tividad del Ala 11. Sus extraordinarias 
cualidades humanas dan aún mayor re- 
alce al abultado número de aproximacio- 
nes que hoy conmemoramos. 
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RELEVOS DE MANDO 





EN EL GRUPO DE TRANSMISIONES DE LA AGRUPACION DEL CUARTEL 
GENERAL DEL EJERCITO DEL AIRE. Por haber sido nombrado por Resolución 
723/07631/92, de fecha 27 de mayo de 1992, el Coronel Isidoro Callejo del Aguila, Je- 
fe del Grupo de Transmisiones de la Agrupación del Cuartel General del Ejército del 
Aire, el día 9 de junio le dio posesión del cargo el General Jefe de la Agrupación del 
Cuartel General del Aire, Francisco J. Bautista Jiménez, cesando en el mando de dicho 
Grupo por Orden 431/07612/92, el Coronel Fernando Arlandis Pascual. El acto se ce- 
lebró con arreglo a lo indicado para estos casos en las Reales Ordenanzas. F inalizado 
el mismo y en el Pabellón de Oficiales, se sirvió una copa de vino con asistencia de to- 
dos los Jefes, Oficiales y Suboficiales. 

















EN LA ACADEMIA BASICA DEL Al- 
RE. Bajo la presidencia del General Jefe 
del MACEN y Primera Región Aérea, tu- 
vo lugar el pasado día 10 de junio el re- 
levo de Mando en la Academia Básica 
del Aire, cesando el Coronel Angel I. So- 
malo Giménez y tomando posesión el Co- 
ronel Agustín Alvarez López. 





EN EL 43 GRUPO DE FA. El día 5 de junio, bajo la presidencia del Capitán General de la 1% Región Aérea y Jefe del MACEN, Gonza- 
lo Gómez Bayo, tuvo lugar, en la Base Aérea de Torrejón, el relevo de Mando del 43 Grupo de FA's, cesando en dicha Jefatura el Coronel 


Martín Cánovas Sarabia y tomando posesión de la misma el Coronel Aurelio Espinosa García. 
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' EN LA BASE AEREA DE SALAMANCA. Bajo la presidencia del Ge- 
neral Jefe del Mando Aéreo del Centro y Capitán General de la Prime- 
ra Región Aérea, tuvo lugar el pasado día 11 de junio el relevo del 
mando de la Base Aérea de Salamanca y del Grupo de Escuelas de Sa- 
lamanca, cesando el Coronel Antonio Gea Durán y tomando posesión 
del mismo el Coronel Julio Rocafull García. 
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CONVENIO COLABORACION ENTRE EL BAN 
CO BILBAO-VIZCAYA Y EL EJERCITO DEL 
AIRE. El día 20 de mayo se firmó por representan- 
tes del Ejército del Atre y del Banco Bilbao Vizcaya 
un convenio de colaboración que contiene importan- 
tes ventajas para nuestro personal, como créditos hi- 
potecarios, personales, etc. 

Nuestro personal gecibirá directamente un folleto ex- 
plicativo de los productos y servicios a los que tiene 
acceso. 

En la fotografía, el General Director de Asuntos 
Económicos y el Consejero Director General del 
BBV, Pedro Luis Uriarte Santamarina, en el acto de 
la firma. 





Mando de la Unidad”. 


de 27 de mayo (B.O.D. núm. 
107), se nombra, a propuesta 


Ejército del Aire, Jefe de la 
Base Aérea de Reus y Coman- 


al Coronel Diego Franco 


Cargos el Coronel José Jimé- 
nez Gosálbez. 


plimiento a cuanto determina 


= Aire, sobre la Entrega de 
Mando en Unidad Indepen- 
diente. Dio posesión del Man- 
do el Capitán General de la 
Tercera Región y Aérea y Ge- 


les, autoridad designada para 
presidir el mismo. 








EN LA BASE AÉREA DE 
REUS. El día 15 de junio, se 
celebró el “Acto de Toma de 








Por Resolución 723/07627/92, 


del Jefe del Estado Mayor del 


dante Militar Aéreo de Reus, 


Couceiro, cesando en iguales 


El acto se desarrolló en cum- 


el Artículo 468 de las Reales 
Ordenanzas del Ejército del 





neral Jefe del Mando Aéreo de 
Levante, Julio Canales Mora- 
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25.000 en EF-18). 























Pre 


CELEBRACION DE LAS 100.000 HORAS DE VUELO POR autoridades militares y civiles tanto regionales como locales. 
EL ALA 31. El día 3 de junio del presente año tuvo lugar, en la Después de visitar los Grupos 31 y 15 de Fuerzas Aéreas, se 
Base Aérea de Zaragoza, la celebración de las 100.000 horas de procedió a la inauguración del monumento conmemorativo de 
vuelo alcanzadas por la actual Ala 31 (75.000 horas en T-10 y las 100.000 horas de vuelo. 


A continuación tuvo lugar una exhibición aérea, finalizadno el 


Dicho acto fue presidido por S.M. El Rey, acompañado por el acto con una copa de vino que fue ofrecida a todos los asistentes 
Ministro de Defensa, GJEMA, GJMALEV, DIGENDRISDE y enel Pabellón de Suboficiales. 











HOMENAJE. El día 21 de mayo tuvo lu- 
' gar en la Residencia de “Los Cogorros” 
el acto de imposición de la Medalla del 
Mérito Aeronáutico de 2* Clase a Jose 
Arias Carralon. 

Al acto, que estuvo presidido por el Exc- 
S Sr. General Javier Ulises Lodos 





García, asistieron numerosos invitados. | 
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NUEVO PARQUE DE DEFENSA QUIMICA Y CONTRA INCENDIOS EN LA BA- 
SE AEREA DE TALAVERA. El edificio consta de una rampa de 305 m2 de superficie 
para albergar la totalidad de los vehículos asignados al servicio, así como diversas de- 
pendencias: despachos, sala de estar, dormitorios de suboficial y de tropa, aula, gimna- 
sio, almacén, taller y lavadero. Las dimensiones totales del edificio son 36,50 x 25,70 m. 
La inversión global ha ascendido a 95.941.046 pts. 
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¿SEDES QUE +00 2 


... 2 partir del 21 de julio de 1992 la nueva sede de la Subdirección General de Personal Civil de la Dirección 
General de Personal del Ministerio de Defensa, es la siguiente: Calle Telémaco n? 70, 28027 (Madrid); 
teléfono (91) 320.10.52 y 320.10.38; apartado de Correos, área de Personal Laboral 8067 y área de Personal 
Civil Funcionario 8344? (BOD n? 144 de 24.07.92). 
AAA 
... la Ley Orgánica 13/91, de 20 de diciembre, del Servicio Militar, establecía que los alistados podrían 
manifestar sus preferencias sobre la localización geográfica, Ejército y áreas de cometidos en los que 
deseasen prestar el servicio militar, a tal efecto queda derogado el modelo de ficha de inscripción para el 
alistamiento, aprobado por Orden 62/86, de 28 de julio y se aprueba un nuevo modelo para el alistamiento 
del año 1992 que será bilingúe en las Comunidades Autónomas que, además del castellano, tengan 
reconocida oficialmente otra lengua española en sus Estatutos? (Orden 61/92, de 31 de julio; BOD n* 157). 
did 


... Se actualiza la denominación de los vocales de la Junta Secundaria de Enajenaciones y Liquidadora de 
Material en el Cuartel General del Aire que será la siguiente: Jefe de la Sección Económica de la División de 
Logística; jefe de la Sección de Almacenamiento y Disposición de la Dirección de Abastecimiento; Jefe de la 
Sección de Gestión de Mantenimiento; Oficial Superior del Cuerpo Militar de Intervención designado por el 
Secretario de Estado de Administración Militar; Oficial Superior del Cuerpo Jurídico Militar designado por el 
Secretario de Estado de Administración Militar (estos dos últimos solo cuando la Junta se constituya en 
Mesa); Vocal Secretario, un Oficial Superior del Cuerpo de Intendencia? (Resolución n* 63/92, de 23 de julio; 
BOD n? 159). 
A 

... CON arreglo a lo dispuesto en el párrafo segundo del artículo 53.1, de la Ley 17/89, de 19 de julio, Reguladora 
del Régimen del Personal Militar Profesional, y en la disposición final primera del R.D. 601/92, de 5 de junio, 
sobre directrices generales de los planes de estudios para la enseñanza militar de formación de Grado Superior 
y de Grado Medio de los Cuerpos Generales de los Ejércitos, del Cuerpo de Infantería de Marina y del Cuerpo 
de la Guardia Civil, se ha dispuesto aprobar los planes de estudios que se especifican para la enseñanza militar 
correspondientes a los mencionados Cuerpos? (Orden 60/92, de 30 de julio; BOD n? 160). 


... $e ha producido el siguiente destino: 
General de Brigada del Cuerpo de Ingenieros del Ejército del Aire don Carlos Cerezo Preysler, al Instituto 
Nacional de Técnica Aerospacial "Esteban Terradas"? (Orden 431/92, de 30 de junio; BOD n? 136). 

Hi RX 


... $e han producido los siguientes nombramientos: 

- Vocal representante del Cuartel General del Ejército del Aire en la Junta Administradora Principal del Fondo 
de Atenciones Generales, al coronel de la Escala Superior del Cuerpo General del Ejército del Aire, don 
Juan José Pérez Herrero? (Resolución 431/38918/92, de 7 de julio de la Secretaría de Estado de 
Administración Militar; BOD n* 136). 


- Segundo Jefe del Mando Aéreo de Levante y Jefe del Sector Aéreo de Zaragoza al General de Brigada del 
Cuerpo General del Ejército del Aire, don Alfonso del Río y Sánchez del Villar? (Orden 431/39005/92, de 
22 de julio; BOD n? 146). 


- Jefe de la División de Operaciones del Estado Mayor Conjunto de la Defensa al General de Brigada del 
Cuerpo General del Ejército del Aire, don Francisco Sánchez Borrallo? (Orden 431/39006/92, de 22 de 
julio; BOD n? 146). 


- Subdirector general de Planificación y Análisis Estratégico de la Dirección General de Armamento y Material 
del Ministerio de Defensa, al Coronel del Cuerpo de Ingenieros del Ejército del Aire, don Fernando de la 
Malla García? (Orden 431/39011/92, de 22 de julio; BOD n* 150). 


- Jefe de la Sección de Farmacia de la Dirección de Sanidad del Mando de Personal del Ejército del Aire al 
General de Brigada de Sanidad del Cuerpo Militar de Sanidad don José Ignacio Matutano Aranda? (Orden 
431/39081/92, de 1 de septiembre; BOD n? 175). 


- Jefe de la Agrupación del Cuartel General del Ejército del Aire al General de Brigada del Cuerpo General 
del Ejército del Aire don Eugenio Veiga Pita? (Orden 431/39092/92, de 7 de septiembre; BOD n? 177). 


- Subdirector de Intendencia de la Dirección de Abastecimiento del Mando de Apoyo Logístico del Ejército del 


Aire al General de Brigada del Cuerpo de Intendencia del Ejército del Aire don Gabriel Wolgeschaffen 
Méndez? (Orden 431/39093/92, de 7 de septiembre; BOD n? 178). 
Ace 
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Una tarde, hace de esto algunos años, 
contemplábamos en el aeropuerto de Bara- 
jas las evoluciones de un aparato de caza; 
de pronto, sin obedecer a causas conocidas, 
aquel aparato picó, descendió velozmente y, 
entrando en barrena, se estrelló contra el 
suelo. Aquel accidente nos hizo meditar do- 
lorosamente sobre las jóvenes y heróicas vi- 
das inmoladas al dios nuevo. 

¿Era culpa del piloto, joven y experto 
aviador curtido en muchos vuelos difíciles? 
¿Era del avión, modelo reciente y nuevo? 
¿Era de las difíciles evoluciones que realiza- 
ba arriesgadamente y en una de las cuales 
no obedecieron los mandos del aparato? 

El caso fue que miles de espectadores 
quedaron sobrecogidos por aquella desgra- 
cia y tuvo que suspenderse en señal de due- 
lo la fiesta en curso. 

Desde que Otto Lilienthal dió su primer 
salto, y desde que Orville y Wilbur Wrigth 
volaron por primera vez en Kitty Hill, larga 
ha sido la lista de los que ofrendaron su vida 
por el progeso de la Aviación. 

Al público en general le impresionan bas- 
tante estos accidentes y son causas de las 
objeciones que se hacen a la nueva arma y 
al nuevo medio de transporte. 

El gran número de accidentes ocurridos, 
la desaparición de numerosos ases de la 
Aviación y el sacificio de una muchedumbre 
de jóvenes no ha sido obstáculo al desarro- 
llo de ella y crece sin cesar el número de los 
que quieren volar y desean satisfacer su an- 
helo. 

No basta que se barajen cifras y las esta- 
dísticas nos demuestren que el transporte 
en avión es menos peligroso que en camión 
y ferrocarril, que el número de viajeros 
muertos y heridos por kilómetro recorrido y 
hora de viaje es menos en avión que en tren 
o en automóvil. No basta que demostremos 
que se expone uno más continuamente y 
durante más tiempo en un viaje por ferroca- 
rril o por carretera. En el avión existe peligro, 
y hasta que no se supriman los accidentes o 
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Por YAVE 


OCTUBRE 1942, NUM. 23-(75) 


En el artículo que presentamos se analizan los accidentes de aviación teniendo 
en cuenta las distintas causas que pueden influir en ellos. El autor introduce su 
bisturí con justeza en los tres factores generales que considera y detalla en cada 
uno de ellos los posibles orígenes de los problemas que pueden desembocar en 
accidente. El rigor en el tratamiento de tan importante asunto es un ejemplo de es- 
tudio serio ante unos hechos que en muchos casos pueden ser evitados. La segu- 
ridad en el vuelo y la prevención de accidentes han preocupado desde el comien- 
zo de la Aviación y las fuerzas aéreas de todo el mundo han dedicado y dedican 
un gran esfuerzo en ese campo preventivo. El médico, especialmente el diplomado 
en medicina aeronáutica y el de vuelo, puede y debe participar en ese esfuerzo co- 
mún por evitar o al menos disminuir el siempre alto precio en vidas humanas de 


los accidentes de aviación. 


ACCIDENTES DE AVIACION. 
LO QUE PUEDE Y DEBE HACER EL MEDICO 


Por EVELINO DE ELIZALDE LAINEZ 
Teniente Médico 


reduzcan al mínimo, la gente, la masa, no 
confiará plenamente en la Aviación como 
medio de transporte. 

Estos factores enunciados y otros muchos 
más nos llevaron a pensar y a meditar sobre 
el papel preventivo del médico en estos ac- 
cidentes que tanto impresionan. 

Todos los accidentes de Aviación pueden 
dependener de uno de los tres factores si- 
guientes: a) Del piloto. b) Del aparato. c) Del 
vuelo. Nos ocuparemos, pues, de cada uno 
de estos factores independientemente. 

a). DEL PILOTO. 

Los accidentes debidos a una deficiencia 
o a una perturbación de las cualidades físi- 
cas y anímicas del piloto que conduce el 
avión son la mayoría; el tanto por ciento de 
accidentes debidos al aparato y al vuelo es 
hoy día pequeño, y nos ocuparemos poste- 
riormente de él. 

Hace unos años, el 90 por 100 de los ac- 
cidentes eran debidos al material y un 10 
por 100 al factor humano; hoy día se han in- 
vertido los términos, y gracias a los estudios 
y a los desvelos de ingenieros y constructo- 
res de aviones, solo un 10 por 100 de los 
accidentes actuales son debidos al aparato 
y al vuelo en sí. 

b). DEL APARATO. 

Hace poco leíamos en una revista nortea- 
mericana de Aviación un artículo referente a 
la influencia del técnico sanitario en los pro- 
yectos de aviones y la construcción de pro- 
totipos, y la necesidad de colaboración del 
ingeniero y el médico aeronáuticos para el 
mejoramiento de las condiciones higiénicas 
de los aparatos en construcción, y la preven- 
ción de posibles accidentes, como los osufri- 
dos por los pilotos orusos de los aparatos de 
caza llamados "ratas”, por las emanaciones 
del tubo de escape, etc.. 

Es este uno tema sugestivo que nos gus- 
taría desarrollar; pero bástenos decir aquí 
que en otros paises como Alemania, Inglate- 


rra, tec., existe el dictamen médico-aeronáu- 
tico en la construcción de aviones, y por ahí 
se empieza para evitar accidentes debidos a 
las malas condiciones higiénicas del apara- 
to. Así como hicimos cuando nos referíamos 
al factor hombre, al referirnos al factor apa- 
rato, en la génesis de los accidentes de 
aviación no remitiremos al cuadro adjunto, 
onde hemos procurado clasificar los defec- 
tos debidos al proyecto de construcción, 
conservación y reparación de aparatos. 

c) DEL VUELO. 

Ya nos hemos referido al factor hombre y 
al factor aparato; ahora vamos a bosquejar 
la influencia del factor vuelo y la misión que 
tenemos en este aspecto. 

El aviador está sometido durante el vuelo 
a los factores siguientes: a) Altura. b) Veloci- 
dad. c) Alteraciones de la posición y del 
equilibrio. d) Aceleraciones. e) Combate. 

En estos cinco factores pueden conden- 
sarse todos los demás, pues al referirnos a 
la altura ya tenemos en cuenta la escasez 
de ocígeno, menos presión atmosférica, 
etc.. 

CONCLUSIONES 

Nuestro papel en la prevención de los ac- 
cidentes de aviación es efectuar una selec- 
ción rigurosa y eficaz, reconocer semestral- 
mente, y después de cualquier accidente o 
enfermedad, al personal volante, vigilar la 
pérdida o aptitud de vuelo y tener informado 
al Mando del estado psíquico y físico del 
personal volante. 

Es misión nuestra aconsejar al personal 
volante las normas más apropiadas para 
conservar siempre unas excelentes condi- 
ciones psicofisiológicas, investigar las cues- 
tiones más interesantes referentes al vuelo, 
influencia de los diversos agentes atmostéri- 
cos sobre el aviador, y estudiar todas las 
cuestiones higiénicas relaciondas con el 
vuelo, aportando soluciones prácticas. 
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-Preparado. 

-Listo. 

-Pájaro. 

El pájaro salió con un pío, pío. Tenía 
cara de gitano, la tez muy oscura, la frente 
ancha y el pecho estrecho. Sus ojos eran 
grandes, con un mirar triste, pero en sus 
labios siempre se encontraba una sonrisa 
burlona. 

Yo -que aunque no estaba muy seguro, 


también era pájaro- aún no le conocía y 


solo sabía de él su “piar”, pero mi curiosi- 
dad fue pronto satisfecha, pues me tocó 
ser el siguiente pichón. 

Salí, pobre novato, de mi taquilla de 
metal, mientras los cadetes de segundo 
afinaban su puntería; entonces fue cuan- 
do le vi, junto a los otros novatos, muy po- 
cos, que compartíamos la nave con los de 
segundo. 

Se llamaba Salvador, y quizá por su mi- 
rada o porque era de Córdoba, o tal vez 
por su parecido, le llamaban Manolete. 

Entonces -no se por qué- lo relacioné 
con un gitano viejos, y le llamé "El Piya- 
llo”, y con “El Piyallo” se quedó. 

Muchas veces corrimos juntos alrede- 
dor de la Palmera -con mayúscula, porque 
aunque ya se que hay muchas, aquélla 
estaba sola y se veía muy bien- de la Pla- 
za de Armas de la Academia de San Ja- 
vier. Otras veces hacíamos lo mismo -co- 
rrer- desde el Náutico de Cartagena, para 
no llegar demasiado tarde a la lista que se 
pasaba antes de subirse al tren para vol- 
ver a la Academia. 

En fin, tuvimos tiempo de hacernos ami- 
gos. 

Como buen gitano honorario que era, 
admirabaa Lorca, y por las nochas, en los 
estudios, no por cierto las vísperas de 
examen, escribía cuentos y versos. 

Un buen día acabamos la carrera, y ca- 
da uno con cuatro estrellas -dos en cada 
bocamanga- nos fuimos a nuestros res- 
pectivos destinos. 

A los dos meses oí por la radio que el 
teniente don Salvador de la Fuente había 
resultado muerto en un accidente de avia- 
ción. 
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Milicia y Humanidades han marchado juntas tantas veces que ya no sorprende a na- 
die, con sano juicio y recta intención, la coincidencia en una persona de la condición de 
militar y escritor. Cuando el militar es también poeta, la memoria nos trae a Garcilaso de 
la Vega, herido en el asalto a la fortaleza de Muy, cerca de Fréjus, y muerto poco des- 
pués como consecuencia de las heridas. El teniente de la Fuente también murió en acto 
de servicio y también era poeta. Sus versos no alcanzaron la gloria de los de Garcilaso, 
pero su inspiración se expresó en la misma lengua y su espíritu de guerrero y poeta lo 
hermanan con el gran escritor renacentista. Todo en “El Piyallo” nos resulta familiar, su 
trayectoria, sus anécdotas, su pálpito humano y aeronáutico. Al recordarle, queremos 
evocar a todos los aviadores que también se sintieron poetas y surcando el cielo de Es- 


paña soñaban sonetos. 


PIYALLO 


Trabajo remitido a esta Revista por el Capitán de Aviación (S.V.) 
Antonio González de Boado. 


Ha llovido bastante desde entonces, in- 
cluso ha habido varias inundaciones, pero 
a pesar de ello, cuando nuestra promo- 
ción se reunió de nuevo para hacer el 
Curso de Capacitación para el ascenso a 
Comandante, los recuerdos y las alusio- 
nes hacia aquel viejo camarada, eran 
constantes entre todos; por eso tuve gran 
alegría al encontrar, entre las páginas olvi- 
dadas del libro de bombardeo que estudié 
de cadete, una colección de poesías su- 
yas. 

Es una lástima que solo se encuentren 
en un viejo libro, copiadas de prisa, con 
los garabatos que hizo mi mano y sin co- 
nocer los moldes de imprenta. 

Por esto me he decidido a enviarlas a la 
Revista de Aeronáutica y Astronáutica, 
junto a esta introducción sobre su autor, 
un aviador con un alma muy grande que 
hoy, sin duda, mueve por el cielo una es- 
trella. 


CAMINO 


... A donde tienes que ir es a tí solo. 
Por los puntos cardinales 

pies, cabeza, pecho, espalda 
persigo dentro de mí 

las rutas del nunca y nada 

No necesito ir aprisa 

ni consultar ningún mapa 

porque lo que busco espera 

en el fondo de mi alma. 


ACROBACIA 


He roto el horizonte en mil pedazos. 

¿Hay algo que pueda ya importarma...? 
Cielo... Tierra... ¡Todo! es nada, grande, 
que pasa dando vueltas. 

La vida, pequeña, late abajo a un compás 
conocido 

y yo procuro salirme de mí mismo 

por ser distinto desde estos planos grises 
y este empenaje inquiero que no cesa. 


Y vuelvo los forros de la tierra buscando 
diferentes 
cuando el pensar de los pies y el revés de 


| las cosas. 
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Y atornillo con mi buje lejanas referencias 
- opuesto el sentido de planos de centraje- 
a presiones suaves de mis manos. 


Y lleno mi cabina de cielo a esta brusca 
recogida de azules 

que deja la carna atrás y enturbia la mira- 
da. 


Y vacilo en la cumbre 
para caer, al fin, de bruces en la tierra 
que me acoge en inmensa carcajada. 


Y vuelvo a subir para caer de nuevo... 


No me canso, porque estoy conmigo 

y juego a cosas infinitas 

con el sol de oro y las nubes de plata 

y porque cielo..., tierra..., ¡todo! 

es, ahora, nada, grande, que pasa dando 
vueltas. 


NAVEGACION RADIOGONIOMETRICA 


Peregrino del aire y la distancia 
sumergido en el fondo de la noche. 

Hay mil manos tendidas a ese tu errar ala- 
do. 

Ven, las coordenadas te sujetan las ciuda- 
des. 


Un sol de radiofaro ha amanecido 
en los recuerdos de la difunta tierra. 
Luz de los oídos 

ilumina la noche redonda 

del radiocompás. 


Ven, ven, vagabundo de las sombras 

mil agujas inquietas 

te cosen los caminos con hebras invisi- 
bles. 

Se enciende en la “Askania” la rosa de los 
rumbos. 

La brújula dormita, sentada en la ventana. 


SALVADOR DE LA FUENTE 
AREVALO. 
Teniente del Arma de Aviación (S.V.) 
(Muerto en acto de servicio en la isla de 
Mallorca, en el verano de 1955, a los vein- 
ticinco años). 
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La Aviación en el Cine 


VICTOR MARINERO 





este destacado director en San Juan 

Obispo (California) a consecuencia 
de un enfisema pulmonar. Profesio- 
nalmente, es de resaltar que, mientras 
"el otro director Sturges”, (Preston; 
que en realidad se apellidaba Biden), 
pese a ser aviador profesional, no rea- 
lizó películas de tema aeronáutico si- 
no buenas comedias, John -cuya fama 
se debe principalmente a la dirección 
de "westerns"”, ("Fort Bravo", "O.K. 
Corral", "El último tren de Gun Hill”, 
"Los siete magníficos", etc.)- comen- 
zÓ y redondeó su carrera desarrollan- 
do temas aeronáuticos y astronáuti- 
cos: "Thunderbolt" (1946); "Estación 
Polar Cebra" (1968); "Atrapados en el 
espacio" (1969) y "Ha llegado el águi- 
la" (1975); aparte de alguna escena de 
"La gran evasión" (1963). 

Nacido en Oak Park (Mlinois), pron- 
tamente comenzó a trabajar en el am- 
biente cinematográfico. Primero, en 
labores de escenificación y montaje 
de la R.K.O.; luego, como ayudante 
de dirección del productor David O. 
Selznich. Durante la Segunda Guerra 
Mundial realizó unos cuarenta docu- 
mentales para la Fuerza Aérea del 
Ejército Norteamericano. Cooperan- 
do, dentro de este ciclo, con el super- 
famoso director "aeronáutico" Wi- 
lliam Wyler en la ya citada "Thunder- 
bolt" ("rayo" que no hay que 
confundir con la película de gansters 
del mismo título del director Von 
Sternberg). Aunque solo circunstan- 
cialmente, volvió a reflejar una escena 
aeronáutica en "La gran evasión" (The 
Great Escape), referida a la huida de 
un gran número de prisioneros -la ma- 
yor parte, aviadores aliados- de un 
campo de concentración alemán. Dos 
de ellos, Donald Pleasance y James 
Garner, logran apoderarse de un avión 
germánico, que luego se estrella. 

"Estación Polar Cebra" (Ice Station 
Zebra) basada en una novela de Alis- 
tair McLean, con guión de Douglas 
Heyes y protagonizada por Rock 
Hudson y Ernest Borgnine, sitúa al 


F- pasado mes de agosto falleció 
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JOHN STURGES (1911-1992) 


comandante de un submarino nuclear 
norteamericano y a un espía (camu- 
flado de informador arrepentido) 
rumbo al Polo Norte, en busca de una 
cápsula donde se guardan microfil- 
mes de tomas de emplazamientos de 
misiles americanos y rusos, captados 
por un satélite soviético caído entre 
los hielos, y que una operación de pa- 
racaidistas rusos intenta, a Su vez, 
rescatar. Unos y otros se enfrentan en 
la operación que termina con la des- 
trucción de la prueba documental. En 
vista de lo cual, los jefes de ambos 
lados determinan comunicar mun- 
dialmente el resultado del caso como 
consecuencia de un acuerdo pacífico 
en aras del entendimiento mutuo. Un 
paso más en la marcha de la llamada 
"guerra fría". Este filme se dice que 
resultó el favorito del magnate del 7* 
Arte, Howard Hughes, quien disfru- 
taba revisándolo incansablemente. 

Y ya metido Sturges en las deriva- 
ciones de altos vuelos, optó por fil- 
mar, al año siguiente, "Atrapados en 
el espacio" (Marooned). De esta 
obra, que comienza con referencia al 
lanzamiento del Apolo-Saturno, se 
derivó un extraordinario y decidido 
avance en la mejora de las relaciones 
entre las superpotencias antes rivales. 
El que, en ella, sea un cosmonauta 
soviético el héroe que salva la vida 
de los, hasta entonces, enfrentados en 
y fuera del espacio produjo un gran 
impacto; no solo en el pensamiento 
de Philip Handler, Presidente de la 
NASA, sino también entre los miem- 
bros de la Academia Soviética de 
Ciencias, a los que aquél pidió ayuda 
para conjuntar la investigación y de- 
sarrollo espaciales, en conferencia 
celebrada en Moscú. Basada en una 
novela de Martin Caidin (publicada 
en 1964) y desarrollada con excelen- 
tes medios técnicos, obtuvo un Oscar 
por los mejores efectos visuales. 

En resumen, un equipo compuesto 
por el piloto (Gene Hackman), un 
científico (James Franciscus) y el co- 
mandante de la misión (Richard 


Crenna), embarcados en una misión 
espacial durante cinco meses, se ven 
imposibilitados (por un fallo técnico) 
para reentrar en la órbita terrestre. El 
oxígeno se va agotando. Aunque el 
supervisor de Huston (Gregory Peck) 
llega a sugerir un sacrificio suicida, 
Crenna se lanza al espacio para inten- 
tar un arreglo. Pero todo acabaría mal 
si no fuese por la llegada y auxilio - 
justo a tiempo- de una nave espacial 
soviética que suministra el oxígeno 
suficiente para mantener la vitalidad 
de los astronautas norteamericanos, 
ya casi asfixiados. 

"Ha llegado el águila" (The Eagle 
Has Landed), redondea la brillante 
historia "cinematográfica-aeronáuti- 
ca" de John Sturges. Basada en una 
novela de Jack Higgins, con guión de 
Tom Mankievicz, expone el caso 
imaginario (pero, al parecer, con cier- 
ta base real) del intento de secuestro 
de Winston Churchill, aprovechando 
la noticia reservada de un descanso 
de fin de semana en una pequeña lo- 
calidad al sur de Inglaterra. Cuando 
el "vuelo belicoso del aguila alema- 
na" va ya a entrar en picado, es (se- 
gún esta filmación) el propio Hitler 
quien sugiere en un arrebato (tomado 
como orden) esta maniobra. 

Donald Pleasance y Anthony 
Quayle, representan a Himler y Ca- 
naris. Michael Caine es el jefe ale- 
mán a cargo de la operación de para- 
caidistas falsamente polacos. Y Do- 
nald Sutherland un nacionalista 
irlandés del IRA, aliado con los ale- 
manes. La misión fracasa, entre otros 
motivos, porque Caine (decisión im- 
propia aquí) es antinazi y pro-judío, y 
aún ya había intentado salvar a algu- 
na muchacha de este credo, pagándo- 
lo caro. 

No constituyó una despedida muy 
brillante del gran director; pero tam- 
poco deslució su deslumbrante histo- 
rial. Su figura merece ser recordada 
como relevante en la historia de la 
aviación (y la astronáutica) reflejadas 
en el cine. E 
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LA BATALLA POR ISRAEL. 
1948-1949. Nacimiento del 
Chel Ha'Avir. Por Salvador Ma- 
fé y Shlomo Kleszcelski. Un 
volumen de 143 pags. de 197 
x 264 mms. Publicado por L. 
Carbonell. Editor. Gran Vía 550 
4% 2a. 08011 Barcelona. Telé- 
fono: 93 323.00.78 Fax: 93 
541.26.39. Precio de la obra: 
2.000 pts. 


Esta obra es el primero de 
tres volumenes de la historia 
apasionada, pero no imparcial, 
de una campaña aérea apasio- 
nante y de la creación de un 
arma aérea clandestina que 
luego pasó a ser la Fuerza Aé- 
rea israelí, una de las primeras 
del mundo. Cuando después 
de la 1%? Guerra Mundial los 
' vencedores empezaron a reor- 
ganizar el Mundo, un Mundo 
que actualmente está desapa- 
reciendo por lo irracional de su 
creación, Inglaterra, con la fa- 
mosa declaración Balfour pro- 
metió a los judíos del mundo 
entero la recuperación, des- 
pués de casi veinte siglos, de 
Palestina, como hogar de una 
nación judía dispersa por todo 
el Mundo. Al acabar la 22 Gue- 
rra Mundial, la ONU decidió re- 
solver el problema palestino, 
con una partición entre los judí- 
os que venían de fuera y los 
árabes que llevaban siglos vi- 
viendo en esa tierra. Cuando 
las tropas inglesas se retiraron 
de Palestina, dejaron detrás de 
ellas una tierra encendida en 
odio. Los judíos disponían de 
dos organizaciones terroristas, 
el Stern y el Hagannah, que se 
habían hecho famosas con ac- 
tuaciones como la voladura del 
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Hotel Rey David en Jerusalén. 
Pero en aviación el problema 
era más difícil ya que, a pesar 
de desarrollarla a través de 
clubs de aviación deportiva ca- 
recían prácticamente de mate- 
rial, debido al embargo de ar- 
mas decretado para Oriente 
Medio. Se empezó comprando 
material de contrabando, hasta 
a Rusia. Pero el problema era 
traerlo. Hubo un momento en 
el que incipiente estado judío 
estuvo prácticamente acorrala- 
do por cinco ejércitos que lo 
habían invadido. Con el primer 
alto el fuego, propiciado por 
Naciones Unidas consiguió un 
respiro y comprobar que había 
conseguido sobrevivir a la pri- 
mera embestida. Luego vinie- 
ron más treguas, pero ya se 
había demostrado que el Esta- 
do de Israel era una realidad. 
Realidad que todavía no quie- 
ren admitir las naciones veci- 
nas. Esta obra es el fruto de 
una gran labor de investiga- 
ción, que ha durado años, del 
español Mafé, conocido autor 
de temas aeronáuticos, y del 
historiador israelí Shlomo 
Kleszcelski. Esta obra que se 
lee como una novela de aven- 
turas y casi de ciencia ficción, 
nos relata hechos inéditos has- 
ta ahora e informes como el 
secreto de Wing Commander 
H.B. Martín. 

INDICE: Introducción. 1. 


Una Fuerza Aérea clandestina. 


2. Compra de armas. 3. Aco- 
rralados. 4. Primer alto el fuego 
y diez días. 5. Segundo alto el 
fuego. 6. Victoria. 7. Una post- 
guerra difícil. 8. Informe secre- 
to del agregado aéreo. Apéndi- 
ces. 





CONVENIOS INTERNACIO- | 


NALES MULTILATERALES 
DE AVIACION CIVIL. Notas y 
comentarios, por Luis A. Con- 
de Asorey y Julio Poyo-Gue- 
rrero Sancho. Un volumen de 
237 páginas de 175x 250 mm., 
editado por Tadair, S.A., Aero- 
puerto de Sabadell (Barcelo- 
na). Fax 93 7122949. Precio 
3.200 pesetas. 

El transporte aéreo interna- 
cional de pasajeros y de carga, 
ha adquirido una importancia 
primordial en el desarrollo eco- 
nómico y social del mundo: lo 











mismo se utiliza para viajes de 
negocios, de turismo y en mi- 
siones de tipo humanitario, que 
en transporte de mercancías. 
Desde un principio, en los 
albores de este siglo, cada Es- 
tado intentó dictar normas que 
regulasen el vuelo, pero pronto 
se vio que, debido a las veloci- 


dades y autonomías, cada vez | 


mayores, de los aviones, estas 
normas eran rebasadas, al pa- 
sar los vuelos de locales/nacio- 
nales a internacionales, lo que 
dio lugar a un intento de unifi- 
cación de normas y reglamen- 


tos para conseguir una plena | 


utilización de la Navegación 
Aérea. De hecho, el 1 de no- 
viembre de 1926 se firmó en 
Madrid el primer Convenio lbe- 
roamericano de Aeronáutica, 
que solo fue adoptado por to- 
dos los paises participantes en 
el Congreso Iberoamericano 
de Navegación Aérea, inclui- 
dos España y Portugal. En 
1929 se firmó en la capital po- 
laca el conocido Convenio de 
Varsovia, todavía en vigor, que 
unificó ciertas reglas relativas 
al Transporte Aéreo Internacio- 
nal. 

Entre el 1 de noviembre y el 
7 de diciembre de 1944, en 
plena Segunda Guerra Mun- 
dial, celebró la Conferencia so- 
bre Aviación Civil de Chicago, 
a la que no fueron invitados los 
paises firmantes del Eje que, 
posteriormente, se adhirieron 
al mismo. 

En la obra que se reseña so- 
lo se recopilan los Convenios, 
Acuerdos y Protocolos que 
fueron ratificados por España, 
y no se agrupan por orden cro- 
nológico, sino en función de las 

















materias que regulan, con el fin 
de hacer más rápida y fácil su 
consulta. En efecto, la obra es 
eminentemente de consulta, 
que prestará una gran ayuda a 
los que deban participar en 
cursos o seminarios relaciona- 
dos con la Aviación Civil. 

Debido a su reducido tama- 
ño, no se han podido incluir los 
Anexos a ciertos Convenios 
que, algunas veces, abultan 
mucho más que el propio texto 
legal, pero sí se añaden breves 
comentarios y algunas intere- 
santes notas de pie de página. 

INDICE: Preámbulo. Orde- 
nación cronológica de los Con- 
venios. Parte |: Convenios In- 
ternacionales multilaterales re- 
lacionados con el transporte 
aéreo internacional. Parte Il: 
Convenios internacionales 
multilaterales relacionados con 
la responsabilidad en el trans- 
porte aéreo internacional. Par- 
te lll: Convenios internaciona- 
les multilaterales relacionados 
con la seguridad en la Aviación 
Civil. Parte IV: Convenios 
internacionales multilaterales 
relacionados con el transporte 
aéreo no regular. Parte V: 
Convenios internacionales 
multilaterales referidos a tarifas 
en el transporte aéreo. Anexo: 
Convenios que no están en vi- 
gor. Indice de materias. 





INFLUENCIA DE LAS ECO- 
NOMIAS DE LOS PAISES ME- 
DITERRANEOS DEL NORTE 
DE AFRICA EN SUS RES- 
PECTIVAS POLITICAS DE 
DEFENSA. Un volumen de 60 
páginas de 17x24 cm., editado 
por la Secretaría General Téc- 
nica del Ministerio de Defensa. 
Paseo de la Castellana, 109. 
28046 Maarid. 


Esta obra es el volumen 35 
de la Colección “Cuadernos de 
Estrategia”. en el que se reco- 
gen unos estudios realizados 


_ por el Seminario 09: "Zonas 


Estratégicas de Interés” del 
Instituto Español de Estudios 
Estratégicos perteneciente al 
Centro Superior de Estudios 
de la Defensa Nacional (CE- 
SEDEN). 

Trata un tema de gran inte- 
rés para España por la proximi- 
dad geográfica, histórica y cul- 
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tural. No hay que olvidar que, 
anteriormente a la invasión 
árabe, España tenía ocupada 
una parte de Africa del Norte y, 
a finales del siglo XV, incluso 
antes del final de la Reconquis- 
ta, ocupamos Ceuta y Melilla y, 
posteriormente, Orán hasta 
1792. 

Asímismo, la política de Es- 
paña anterior al Descubrimien- 
to de América, estaba orienta- 
da hacia Africa del Norte, lo 
que fue recogido por nuestra 
gran reina Isabel la Católica en 
su testamento. Finalmente, 
hasta no hace mucho tiempo, 
tuvimos una Zona de Protecto- 
rado en Marruecos. En la ac- 
tualidad, seguimos ejerciendo 
una gran influencia en el Ma- 
greb y, con la entrada en vigor 
del Mercado Común, seremos 
el puente de esos paises con 
Europa. Por todo ello, nos inte- 
resa todo lo relacionado con 
esa zona del planeta. 

El estudio se centra en cua- 
tro paises: Marruecos, Argelia, 
Túnez y Libia, que tienen una 
característica común: la debili- 
dad de sus economías, pese a 
que algunos poseen riquezas 
naturales quizá no suficiente- 
mente explotadas. 

Desde luego que, en el nue- 
vo orden que se está vislum- 
brando en el Mundo, estos pai- 
ses indefectiblemente tienen 
que unirse entre sí y, acaso, 
también con España y Portu- 
gal. 

La obra que reseñamos em- 
pieza estudiando la influencia 
de las economías de esos pai- 
ses sobre sus políticas de De- 
fensa, comparándolas entre sí 
y resaltando los problemas bé- 
licos que han existido entre 
ellos. Alude brevemente a los 
acuerdos multilaterales y hace 
una presentación de la econo- 
mía de la zona, y termina rela- 


890 














cionando los problemas de De- 
fensa con los aspectos econó- 
micos. Como colofón del traba- 
jo, presenta unas conclusiones 
finales que, además de resu- 
mir todo lo expuesto anterior- 
mente, realiza tímidas previsio- 
nes, naturalmente algo desba- 
ratadas por la reciente 
explosión islámica en Argelia. 
De todas formas, destaca la 
necesidad de continuar y pro- 
fundizar en este estudio. 
INDICE: Introducción. 1. Re- 
flexiones generales sobre Eco- 
nomía y Defensa. 2. Políticas 
de Defensa. 3. Acuerdos multi- 
laterales. 4. Caracterización 
económica de la zona. 5. As- 
pectos económicos de los pro- 
blemas y Política de Defensa. 
Bibliografía. Conclusiones fina- 
les. Composición del Semina- 


ro 
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ARTILLERO 2* EN LA GLO- 
RIOSA DIVISION AZUL. Por 
Arturo Espinosa Poveda. Un 
volumen de 671 pags. de 149 
x 230 mms. Publicado por 
Fundación División Azul. Nar- 
váez, 65, 2 dcha. 28009 Ma- 
drid. Teléfono 91.409.39.09. 
Precio de la obra: 3.300 pts. 


Arturo Espinosa Poveda, 
nacido en Valdepeñas en 
1920, fue uno de los muchos 
jóvenes españoles que se en- 
rolaron en la División Azul, du- 
rante la Segunda Guerra Mun- 
dial para combatir contra el co- 
munismo. Desde el momento 
de su partida de Valdepeñas, 
el 4 de julio de 1941, Arturo 
Espinosa tuva la paciencia y el 
tesón necesarios para ir ano- 
tando en su diario las "senci- 
llas incidencias de cada día", 


ARTILLERO 2. 

EN LA GLORIOSA 
DIVISION AZUI 

a. TT Pp A radar A 




















durante los 653 que permane- 
ció en la División. 

Ahora, al cumplirse los cin- 
cuenta años de aquellos acon- 
tecimientos, el autor los hace 
revivir y los ofrece "como un 
testimonio más, según dice el 
prólogo, del porqué de nuestra 
voluntaria presencia en el fren- 
te ruso para combatir al comu- 
nismo y también para rechazar 
con firmeza otras versiones 
que pudieran desorientar al 
español de nuestros días, es- 
pecialmente a los jóvenes, al 
desvirtuar los móviles que nos 
alentaron a cerca de cincuenta 
mil jóvenes a enrolarnos volu- 
tariamente en esta hermosa 
gesta”. 

Confiesa modestamente no 
haber "participado directamen- 
te en los notables hechos he- 
róicos en que otras unidades: 
infantería, zapadores, antica- 
rristas, artilleros, aviadores, 
etc., tuvieron la ocasión de ba- 
tirse; relatando las vicisitudes 
que atravesó su batería de 
obuses ligeros de 105 mm., 
primero durante su adaptación 
al sistema y métodos de la 
Wehrmacht, la larga marcha, 
mil kilómetros, a través de Po- 
lonia, Lituania, Bielorusia... 
hasta los márgenes del Vol- 
chov, junto a Noogorod o en 
Pushkin, frente a Leningrado. 
Recoge sus vivencias como 
correlíneas, telefonista en el 


observatorio avanzado de la | 


batería o como "telefonista de 
fuego” en la línea de piezas, 
sin olvidar ofrecer también las 
actuaciones globales de las 
distintas unidades divisiona- 
rias en Volchov o en las proxi- 
midades de Leningrado. 

El libro ha sido editado por 
la Fundación División Azul y lo 
avala la personalidad del au- 
tor, un hombre que se ha he- 
cho a sí mismo, doctorándose 
en Derecho y ocupando luego 
importantes cargos de respon- 
sabilidad en el Estado. 





STORYBOARD PLUS, por 
Tomás Hurtado y Helguero y 
Tomás Hurtado Merelo. un vo- 
lumen de 245 páginas de 17x 
24 cm., publicado por Editorial 
Paraninfo, S.A., Magallanes, 
25. 28015 Madrid. Precio 
2.000 pesetas. 


Esta obra, incluida en la co- 
lección “domine al 99 % su...”, 


























nos presenta un programa que 
es una herramienta informática 
de las más idóneas para trans- 
mitir “mensajes” de marketing 
o presentar un producto, idea O 
concepto, de una forma que la 
haga atrayente, original y per- 
sonalizada. Para ello, el pro- 
grama se compone de cinco 
módulos principales, cada uno 
de los cuáles desarrolla una 
función específica dentro del 
objetivo general que es crear y 
presentar información. 

Uno de los módulos es el 
creador de imágenes, tan ne- 
cesarias actualmente para 
captar la atención del público. 
Se ha llegado a decir que más 
vale una mala imagen que un 
texto muy bueno. Otro módulo 
es el creador de textos que 
permite crear pantallas de 80 o 
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40 columnas, permitiendo mo- 
dificar pantallas de texto capta- 
das por el módulo Captador de ' 
Imágenes, a partir de otro pro- 
grama del DOS (Disk Opera- 
ting System). Este módulo 
puede ser considerado como 
el “fotógrafo oficial * del Story- 
board Plus, y permite, como ya 
se ha dicho, captar pantallas 
de imágenes o textos y, así- 
mismo, almacenarlas en dis- 
quetes o en disco duro. Desde 
luego el fin primordial del 
Storyboard Plus, tal como indi- 
ca su nombre, es realizar una 
presentación a través de una 
historia creada por medio de 
viñetas secuenciales. Esto se 
consigue con el módulo Editor 
de Historias (Story Editor, 
SE).Y solo nos falta poder pro- 
yectar la película conseguida, y 
a ello atiende el módulo Narra- 
dor de Historias, que permite 
visualizarla por medio de un 
monitor o video. 

Todo esto nos es presenta- 
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do a través de este libro de 
una forma clara y amena, y ello 
es de tal manera, que permite 
iniciarse en el manejo del pro- 
grama con mucha facilidad, así 
como profundizar en sus nu- 
merosas posibilidades al vete- 
rano. Para conseguirlo, se in- 


cluyen múltiples y variados 
ejemplos y gráficos, y para de- 
mostrar lo expuesto en el texto, 
se incluye un disquete HD de 
5,25, que permite al lector vi- 
sualizar realizaciones prácticas 
como es la historia sobre 
StoryBoard Plus. 


INDICE: Prólogo. Capítulo 1: 
Fisonomía de StoryBoard Plus. 
Capítulo 2: Instalación y confi- 
guración del StoryBoard Plus. 
Capítulo 3 El creador de imá- 
genes. Capítulo 4: El creador 
de textos. Capítulo 5: El capta- 
dor de imágenes. Capítulo 6: 


Crear y narrar historias. Apén- 
dice A: Memoria adicional re- 
querida para la opción cambiar 
página. Apéndice B: Biblioteca 
de imágenes de la opción Bi- 
blioteca. Apéndice C: Hardwa- 
re soportado en la opción digi- 
talizar. 


Y, además, hemos leído 


VALIANT WINGS 


VALIANT WINGS, por Norman 
Franks - Williams Kimber Ltd. - 
Thorsons Publishing Group - We- 
llingborough, Northamptonhire, 
NNB 2RQ, Inglaterra (1988). 





Al inicio de las hostilidades de la II 
Guerra Mundial, en septiembre de 
1939, la fuerza expedicionaria de la 
RAF en Francia, se constituyó con 
diez Escuadrones de Fairey “Battle”, 


- VALIANT 


WINGS 






bombardeo ligero, y dos Escuadrones 
de “Harricanes”. A estas unidades se 
les unieron cuatro Escuadrones de 
Bristol “Blenheim”, de reconoci- 
miento, cuatro de Westland “Lysan- 
ders” y dos más de “Hurricanes”. 
Este libro narra, pues, las acciones 
de la aviación británica en cielos 
franceses, especialmente en el aspec- 
to de reconocimiento y familiariza- 


ción con las zonas de contacto con el 
enemigo para obtener la mayor infor- 
mación posible sobre las interaccio- 
nes del enemigo. 

Es indudable que los vuelos en este 
teatro de operaciones, hasta la inicia- 
ción de la ofensiva germana que de- 
rrotó a Francia y a sus aliados conti- 
nentales, pueden considerarse como 
de “rutina”, no exentos, sin embargo, 
de acciones interesantes y arriesgadas 
ante una potente Luftwaffe, que po- 
seía el dominio del aire. 

El autor, historiador militar desde 
hace muchos años -19 libros publica- 
dos-, trata de un aspecto en el que no 
puede destacar brillantes resultados. 
Sin embargo, analiza y presenta un 
periodo de tiempo no demasiado 
atractivo, porque acabó con el replie- 
gue a las islas de las unidades superi- 
vientes, donde se prepararian para 
una nueva fase de la guerra -mucho 
más divulgada y estudiada- que se 


Ed 


denominó “la batalla de Inglaterra”. 


8 JUIN 1944 - 
LE JOUR “4 


6 JUIN 1944 - LE JOUR "J". 29/31 
Quai Voltaire - 75340 París Cedex 07 
(1988). 

La fecha con la que comienza el 
Plan “overlord”, una de las operacio- 
nes militares más importantes de to- 
dos los tiempos, reinicia la apertura 
del segundo frente en Europa contra 
Alemania. Ñ 

El propósito de esta obra es revivir 
“el día D” -”J” para los franceses- a 
través de reproducciones de páginas 
de periódicos y revistas de la época, 
y en ésto reside su originalidad. 

Así, el hecho histórico se ve refle- 
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Por Luis SAENZ DE PAZOS 


jado en las primeras páginas de dia- 
rios tan importantes como “New 
York Times”, “News Chronicle”, 
Deutsche Allgemeine Zeitung”, de 
Estados Unidos, Gran Bretaña y Ale- 


- > ' 
LA DOCUMENTATION FRANCAISE - MEMORIAL un 
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mania, así como de otros, de menor 
entidad, franceses e italianos. 

Es curioso repasar esas páginas 
históricas de un gran acontecimiento. 
Las reproducciones son a tamaño na- 
tural y, dentro de la serie a la que 
pertenece esta obra -"Les Medias et 
1'Evenement”- hay otros temas como 
el de Hiroshima, el primer “aluniza- 
je”, la crisis en Suez, etc.. 

Las reproducciones van acompaña- 
das de un librito que explica el desa- 
rrollo de esta operación bélica, ilus- 
trado a su vez con fotografías y com- 
plementado con datos, fechas y 
detalles curiosos, que hacen más 
comprensible lo que sucedió en el 
histórico “Día D”. 
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Ultima página. Pasatiempos 





PROBLEMA DEL MES, POR MIRUNI. 


Hallar un número de diez cifras tal que su prime- 
ra cifra, contando a partir de la izquierda, indique 
el número de ceros que tiene el número, la se- 
gunda indique los unos; la tercera los doses, y 
así sucesivamente hasta llegar a la última, que 
indicará los nueves. 


SOLUCION AL PROBLEMA DEL MES ANTE- 
RIOR. 


Demos nú- 
meros a la fi- 
gura: 


CASO 1: 

1%.- La má- , 

quina M co- 

ge ad en la 

vía 3 y lo arrastra hasta 1 y lo empuja a 5 donde 
lo deja. 

2*.- M engancha a B y, arrastrándolo, to deja en 
2. 

3?.- M, pasando bajo el puente, llega hasta 5 
donde engancha a A y se lo lleva a 1 y después 
lo arrastra hasta 2 en donde se engancha con B 
y todos van a 3. 

4*.- M se desengancha y dando la vuelta por 2 y 


1, pasa bajo el puente hasta volver a enganchar 
a los vagones en 3. Los empuja hasta 4 en don- 
de deja a A. Después arrastra a B a 3, donde lo 
deja, pues ya está donde deseábamos. 

5?.- M, sola, da la vuelta pasando bajo el puente, 
por 1, 2 y 3. Se mete en 4, engancha a A y lo 
arrastra hasta 3, tras lo cual, lo empuja por 2 y 1 
en donde lo deja, pues ya está en su sitio. Solo 
queda que M se vaya de nuevo a su posición 
original en 4. 

CASO 2: La figura es la misma salvo que ahora 
no existe el ramal 5. 

19.- M se desplaza hasta 1 en donde engancha 
a B y se lo lleva a 3. Después lo empuja a 4, 
donde lo deja. 

2%.- M engancha a A en 3 y se lo lleva a 1 en 
donde lo deja.A continuación, da la vuelta, pa- 
sando bajo el puente, hasta llegar a 4, en donde 
engancha a B, lo arrastra a 3 y lo empuja hasta 
t, enganchando a A y, los tres, vuelven a 3 pa- 
sando por 2. 

3*.- M empuja a los dos vagones hasta 4, donde 
deja a Á. Ahora se vuelve con B a 3 en donde lo 
deja, pues ya está en el lugar deseado. 

4% - Ahora M da la vuelta pasando bajo el puente 
y regresa a 3, entra en 4, engancha a A y lo 
arrastra hasta 3, empujándolo después por 2 
hasta 1, donde lo deja. Solo queda que M vuelva 
a su posición original en 4. 


JEROGLIFICOS, por ESABAG 


1.- ¿Cómo está el cable? 


TT 


Jj 


2.- ¿Cómo hiciste el vuelo? 


SOLUCION DE LOS JEROGLIFICOS 
DEL MES ANTERIOR: 
1.- Tuve miedo. 


2.- Sí tras un tanteo 
3.- Unamuno 








CRUCIGRAMA 7/92, por EAA. 
41 234 565 7.8 9414011121314 
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Horizontales: 

1.- Al revés, nombre del avión Soko G-2A. Alimenta. 2.- Romano. 
Nombre del avión Rockwell International T-39. Alegre consonan- 
te. 3.- El primero. Nombre del avión embarcado Vought F8J. Ma- 
trícula. 4.- Transporte ruso Antonov An-12, según la NATO. Aco- 
metes. Designación dada a ciertos misiles. 5.- Al revés, tronco de 
la vid. Al revés, atontada. Al revés, sustancia viscosa empleada 
como pectoral. 6.- Figuradamente, infortunio, contratiempo. Están 
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en cafre. Arácnido traqueal. 7.- Aparejos de pesca. Al revés, im- 
pute un delito. 8.- Fruto de la mies. Al revés, dominio. 9.- Alisaba, 
daba tersura. Preposición inseparable. Al revés, estabas entera- 
do. 10.- Un mono inglés. Al revés, convoca. Conjunto de reglas 
para hacer bien una cosa. 11.- Están en “trophy”. Nombre de un 
biplano proyectado y construido por Barrón. Rio de Europa cen- 
tral. 12.- Interjección dolorosa. Nombre del hidroavión italiano 
CANT Z-501. Conozco. 13.- Punto cardinal. Pusísteis el cabello 
como blanqueado. El mismo punto cardinal anterior. 14.- Rostro, 
facción. Nombre del helicóptero Hughes TH-55. 


Verticales: 

1.- Barnizar, pintar con laca. Detienes un movimiento. 2.- Conso- 
nante. Nombre con el que se conoce el Boeing “Stratocruiser” pa- 
ra transporte de grandes volúmenes. Radio. 3.- Existe. Nombre 
del avión Blackburn C.Mk 1. Matrícula. 4.- En laca. Transfirais un 
derecho graciosamente. Fluido aeriforme. 5.- Bahía no muy ex- 
tensa. Rio francés. Caza ruso La-11, según la OTAN. 6.- Cavidad 
natural de una montaña. Preposición. Blanqueo. 7.- Al revés, au- 
la, cátedra. En igual sentido que la anterior, conifera siemprever- 
de. 8.- De abajo a arriba, relativo al excremento intestinal. Trans- 
porte ligero de dos ruedas. 9.- Al revés, un ladino apocopado. Al 
revés, nota musical. Nombre con el que se conoció en España en 
Polikarpov I-15. 10.- Casas, alías. Limpia. Otra vez, el mismo rio 
de antes. 11.- Y ahora, uno catalán. Asistía a una reunión. Perci- 
bía los sonidos.12.- Consonante repetida. Nombre del helicóptero 
Bell-249, Matrícula. 13.- Matrícula española. Nombre con el que 
se conoció la avioneta AISA |-115. Punto cardinal. 14.- Nombre 
del conocido transporte Boeing B-747. Entes. 


SOLUCIÓN AL CRUCIGRAMA 6/92. 


Horizontales: 1.- Amaos. Salón. 2.- A. Ambassador. S. 3.- CA. 
Autocrat. CA. 4.- Hip. sáfiaC. Hen. 5.- Aros. nioC. Cene. 6.- Sa- 
las. AN, Carta. 7.- Cines. Zurce. 8.- Otoño. areuN. 9.- Abita. As. 
Salna. 10.- Arce. Asao. Seis. 11.- RAA. Chirri. SAC. 12.- Os. Ha- 
rriers. Lo. 13.- N. Monoplanos. $. 14.- Legos. Sirio. 
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